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Bewertung des umgestalteten StraRenraums aus Sicht von Menschen mit Behinderungen

1. Einleitung

Die Umgestaltung der Maalienstralde in eine ,Berliner Begegnungszone® ist ein Pilotvorha-
ben des Modellprojektes 5 ,Begegnungszonen der Berliner FuRverkehrsstrategie. Uber das
Modellprojekt sollen Ubertragbare Standards, Kriterien und Gestaltungsregeln fiir ,Berliner
Begegnungszonen® entwickelt werden. Die Maalenstralte wurde von Dezember 2014 bis
Ende 2015 auf Grundlage eines intensiven Planungs- und Beteiligungsprozesses umgestal-
tet. Das Ergebnis wird seither sehr lebhaft und kritisch diskutiert.

Die ,Begegnungszone® hat zum Ziel,

o die Aufenthaltsqualitat zu steigern,
e das Miteinander der Verkehrsarten und die Verkehrssicherheit zu verbessern,
e die Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs zu reduzieren,

e die Querung der Fahrgasse zu erleichtern und dabei die Belieferung der anliegenden
Gewerbebetriebe zu erhalten sowie

e die Leistungsfahigkeit der Verkehrsabwicklung zu bewahren
(vgl. LK Argus GmbH 2017: 2).
Die Evaluierung der Maal3enstralle aus der Sicht von Menschen mit Behinderungen bewer-
tet die Nutzbarkeit der ,Begegnungszone® flir Menschen mit Behinderungen. Sie ist ein Bau-

stein weiterer Evaluierungen. Eine verkehrliche Vorher-Nachher Untersuchung ist bereits
abgeschlossen.
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Bewertung des umgestalteten StraRenraums aus Sicht von Menschen mit Behinderungen

2. Aufgabenstellung

Gegenstand der Untersuchung ist eine Evaluierung der Nutzbarkeit des baulich veranderten
Straflenraumes in der Maallenstrale aus der Sicht von Menschen mit unterschiedlichen
Behinderungen im Rahmen von Befragungen und Vor-Ort-Erkundungen.

Der Auftrag umfasste folgende Arbeitspakete:

Arbeitspaket 1:

Arbeitspaket 2:

Arbeitspaket 3:

Arbeitspaket 4:
Arbeitspaket 5:

BiP Berlin

Analyse der umgesetzten Gestaltungsgrundlagen fir die MaalRenstralle

Der Fokus der Untersuchung lag auf der Gehwegsituation, den umgestalte-
ten Knotenpunktbereichen, den eingerichteten Querungshilfen und den
gewonnenen Aufenthaltsflachen einschlieRlich deren Mdblierung. Eine Be-
schreibung dieser Bereiche ist im Abschnitt 5 dargestellt.

Konzeptionierung und Durchfiihrung von gualitativen Befragungen

Vor Ort wurden leitfadengestiitzte Befragungen mit Menschen mit unter-
schiedlichen Behinderungen durchgefiihrt. Ziel der Befragungen war, so-
wohl die objektive als auch die subjektive Wahrnehmung des Stral3en-
raums durch blinde, sehbehinderte und mobilitdtseingeschrankte Personen
auf Basis belastbarer Aussagen zu erfassen und qualitativ zu bewerten.
Die Erkenntnisse aus den Befragungen sind im Abschnitt 6 dargestellt.

Konzeptionierung und Durchfiihrung von gualitativen Vor-Ort-
Beobachtungen

Mit nahezu allen Befragten wurde unmittelbar vor der Befragung eine Be-
gehung vor Ort durchgeflhrt und Uberwiegend fotografisch, zum Teil mit
Video dokumentiert. Bei den Vor-Ort-Beobachtungen erhielten die Befrag-
ten, die die Maalienstral’e noch nicht kannten, Gelegenheit, den Stralen-
raum zu erkunden. Ziel der Vor-Ort-Beobachtungen war es, das tatsachli-
che Verhalten der Befragten im Stralenraum zu dokumentieren. Die Er-
kenntnisse aus den Vor-Ort-Beobachtungen sind im Abschnitt 6 dargestellt.

Vorstellung und Diskussion der Zwischenergebnisse (Kurzbericht)

Erstellung eines barrierefreien Ergebnisberichts mit Malhahmenempfeh-
lungen und Kostenansatzen

Die Malnahmenempfehlungen sind im Abschnitt 7 dargestellt. Angaben
Uber zu erwartende Kosten sind nicht in jedem Fall mdglich, da hierfir zum
Teil erganzende Erhebungen bzw. auch Planungen erforderlich sind, die
nicht Gegenstand dieses Auftrags waren. Die dargestellten Kosten sind als
Schatzungen unter dem Vorbehalt der Ergebnisse einer anschlielenden
Planung zu verstehen.

TOLLERORT entwickeln & beteiligen
3



Bewertung des umgestalteten StraRenraums aus Sicht von Menschen mit Behinderungen

3. Methodik und Vorgehensweise

Der Auftrag umfasste die Durchflihrung von 18 leitfadengestitzten Interviews mit Menschen
mit unterschiedlichen Behinderungen sowie von bis zu neun Vor-Ort-Beobachtungen, also
Begehungen mit Menschen mit Behinderungen im Bereich Maalienstral3e. Fir die Befragun-
gen wurde ein mit der Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz abgestimmter
Gesprachsileitfaden entwickelt.

In der Umsetzung wurden 21 Personen im Rahmen von personlichen Interviews beteiligt.
Dabei wurde mit Ausnahme von zwei Befragungen vor allen Interviews eine gemeinsame
Begehung unternommen. Dies war auch deshalb wichtig, da der Gberwiegende Teil der Be-
fragten die MaalRenstralRe in der jetzigen Gestaltung als ,Begegnungszone® nicht oder nur
oberflachlich kannten. Bei Einverstandnis wurden die Begehungen auch fotografisch oder mit
kurzen Videosequenzen dokumentiert. Die Fotos und Videosequenzen halten an verschie-
denen Stellen in der MaalRenstralle Situationen fest, in denen die Nutzbarkeit der Maal3en-
stral’e durch die Befragten erkennbar wird. Die Videos veranschaulichen die Situationen
besser als Fotos, auf denen keine Bewegungen zu erkennen sind. Die Videosequenzen
wurden im Rahmen der gutachterlichen Auswertungen als Gedachtnisstiitze herangezogen.
AulRerdem erlauben sie es Dritten, die nicht bei den Begehungen dabei waren, die Situatio-
nen besser nachzuvollziehen.

Das methodische Vorgehen und der Gesprachsleitfaden (siehe Anhang 4) wurden mit aus-
gewahlten Schlusselpersonen (z.B. Behindertenverbande, bezirkliche Behindertenbeauftrag-
te und Behindertenbeirat, siehe Anhang 1) im Vorfeld abgestimmt. Sie gaben wertvolle An-
regungen wie z.B. eine Aufwandsentschadigung fur die Befragten von 10,00 € pro Stunde.
Das Gremium unterstitzte zudem die Rekrutierung der Teilnehmenden, so dass eine gute
und ausreichend differenzierte Beteiligung erreicht werden konnte.

In die Bewertung des umgestalteten Strallenraums durch Menschen mit Behinderungen
wurden die nachfolgend aufgelisteten Gruppen einbezogen:

* Menschen, die auf einen Rollstuhl zur Fortbewegung angewiesen sind,

* Menschen mit Gang- oder Gleichgewichtsstérungen, die ggf. auf Hilfsmittel wie z.B.
einen Rollator oder einen Gehstock angewiesen sind,

* Menschen mit einer vollstandigen Schadigung des Sehsinns, d.h. blinde Menschen,

* Menschen mit einer teilweisen Schadigung des Sehsinns, d.h. wesentlich sehbehin-
derte Menschen,

* Menschen mit einer Schadigung des Hérsinns (gehoérlose und hochgradig schwerho-
rige Menschen) sowie

* Menschen mit einer Beeintrachtigung der mentalen Funktionen (Funktionen der Ori-
entierung, Aufmerksamkeit, des Gedachtnisses und der Wahrnehmung sowie
psychomotorische Funktionen).

In der Bewertung und Gewichtung der Befragungsergebnisse wurde wie folgt vorgegangen:
In einem ersten Arbeitsschritt wurde die Einschatzung zur Nutzbarkeit der entsprechenden
Strallen- und Aufenthaltsraume Uber alle Gruppen hinweg ausgewertet. Welche Gestal-
tungselemente sind eventuell fUr alle oder fur viele Befragten ein Problem? In einem zweiten
Schritt wurde geprift, ob einzelne Gruppen spezifische Schwierigkeiten gedullert haben. In
einem letzten Schritt wurden auch Einzelmeinungen daraufhin Gberprift, ob sie symptoma-
tisch Bedarfe widerspiegeln, die entweder andere auch gemeint, aber so pointiert nicht ge-
aulert haben oder die bei nicht befragten Gruppen haufig auftauchen, wie beispielsweise die
Blasenschwache einer Befragten, die fiur viele hochaltrige Menschen eine zentrale Ein-
schrankung darstellt.

Bei der Auswertung der Interviews und Vor-Ort-Beobachtungen wird zwischen Hinweisen
unterschieden, die sich auf Elemente beziehen, welche im Zuge des Umbaus und der Ein-
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Bewertung des umgestalteten StraRenraums aus Sicht von Menschen mit Behinderungen

richtung der ,Begegnungszone“ verandert wurden und Elementen, die bereits im Bestand
vorhanden waren.

Ein besonderer Untersuchungsschwerpunkt der Evaluierung der MaalRenstralle aus der
Sicht von Menschen mit unterschiedlichen Behinderungen lag auf:

» der Orientierung von blinden und sehbeeintrachtigten Personengruppen,

* dem Rickbau des Zebrastreifens am Knotenpunkt Winterfeldt-/MaaRenstralie,
+ der taktilen Abgrenzung zwischen Aufenthaltsflachen und Fahrgasse,

» den Erfahrungen zu den neuen Auffindestreifen sowie

» der Freihaltung der taktilen Leitstreifen durch Gastronomie.

3.1.Hinweise zur Ubertragbarkeit des methodischen Vorgehens

Eine Evaluation der Nutzbarkeit des o6ffentlichen StraRenraumes aus der Sicht von Men-
schen mit Behinderungen — wie sie Auftrag der vorliegenden Untersuchung ist — hat bun-
desweit kaum Vorbilder und Beispiele. Allein unter dem Aspekt der Verkehrssicherheit wur-
den im Sinne des ,Shared Space“-Gedankens umgestaltete Bereiche analysiert, indem Un-
fallzahlen mehrerer Jahre ausgewertet wurden (z.B. Bremer Strale in Bohmte, Frankfurter
Stralde in Hennef). Es stellt sich die Frage, ob das fir diese Untersuchung gewahlte Vorge-
hen Ubertragbar auf andere Verfahren ist. Dabei stehen insbesondere die Wahl der betroffe-
nen Gruppen wie auch die gewahlten Erhebungsmethoden zur Diskussion.

Die oben dargestellte Systematik der zu berlcksichtigenden Gruppen von Menschen mit
Behinderungen wurde im Vorfeld der Untersuchung durch die Senatsverwaltung mit Vertrete-
rinnen und Vertretern relevanter Interessengruppen abgestimmt. Die Systematik berlcksich-
tigt die wichtigsten Bedurfnisgruppen von motorisch, visuell, auditiv und kognitiv Einge-
schrankten und stimmt mit der Systematik des bundeseinheitlichen Zertifizierungssystems
.Reisen fur Alle*, in dem sich in einem mehrjahrigen Abstimmungsprozess verschiedene
Verbande auf eine einheitliche Bewertungssystematik und einheitliche Qualitatskriterien ge-
einigt haben, Gberein (http://www.reisen-fuer-alle.de).

Vielfach wird argumentiert, dass diese Systematik nicht vollstandig sei, weil

* innerhalb der Bedurfnisgruppen weitere spezifische Bedarfe zu identifizieren sind
(wie z.B. autistische oder demenzielle Einschrankungen bei den kognitiven Ein-
schrankungen),

* es Mehrfachbehinderungen gibt wie beispielweise bei der wachsenden Gruppe der
hochaltrigen Personen,

» spezifische Beeintrachtigungen nicht berticksichtigt sind wie z.B. bei Kleinwlichsigen
oder Menschen mit Inkontinenz.

Fir die gewahlte Systematik spricht, dass

» es allein aus pragmatischen Griinden eine Uberschaubare und handhabbare Auswahl
geben muss,

« die gewahlte Systematik die Bedarfe anderer Gruppen relativ weitgehend enthalt, wie
zum Beispiel bei Kleinwuchsigen, deren Sichteinschrankungen denen von Rollstuhl-
fahrern ahneln, und

» zugespitzte Mehrfachbehinderungen die unabhangige selbststandige Mobilitat im of-
fentlichen StraRenraum so weitgehend einschranken koénnen, dass die Gestaltung
kaum Einfluss darauf nehmen kann.

BiP Berlin TOLLERORT entwickeln & beteiligen
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Bewertung des umgestalteten StraRenraums aus Sicht von Menschen mit Behinderungen

Gruppen von Menschen mit Behinderungen:

Rollstuhl- Geh- Seh- Hor- mental Beein-
Weitere Ein- nutzende beeintrach- beeintrachti- | beeintrachtig- | trachtigte
schrankungen: tigte te

Menschen mit
Gepack

Menschen mit
Kinderwagen/

Kleinkinder
Kleinwiichsige
ortsunkundige
Menschen
altere bzw. tem-
porar einge-
schrankte Men-
schen

Tabelle 1: Barrierefreiheit als Zugewinn fiir weitere mobilitdtseingeschriankte Gruppen. Eige-
ne Darstellung auf Grundlage: FGSV (2011): Hinweise fiir barrierefreie Verkehrsanlagen —
HBVA, S 9. Bild 1.

Eine vereinzelt vorgebrachte mdgliche Gewichtung von bestimmten Behindertengruppen
verbietet das Grundgesetz sowie das Behindertengleichstellungsgesetz, nach der die Teil-
habe am o6ffentlichen Leben fir alle Menschen gewahrleistet sein muss.

Evaluationen im Verkehrsbereich bedienen sich normalerweise quantitativer Methoden. Es
werden Verkehrsteilnehmende gezahlt, oder in reprasentativen Erhebungen befragt und
Emissionen (Schadstoffe, Larm) und Geschwindigkeiten gemessen. Videosequenzen kon-
nen das konkrete Verkehrsverhalten z. B. beim Queren einer Kreuzung aufzeichnen. Solche
Methoden sind fur die Evaluation der Barrierefreiheit aus der Sicht von Menschen mit Behin-
derungen nicht geeignet. Quantitative Methoden kommen wegen der geringen Fallzahlen
kaum in Betracht. Videosequenzen durfen aus Datenschutzgriinden keine Ruckschlisse auf
einzelne Personen zulassen, aus der Vogelperspektive aber selbst bei Nahaufnahmen sind
einzelne Einschrankungen wie z.B. kognitive oder visuelle Einschrankungen nicht identifi-
zierbar. Bleiben die gewahlten qualitativen Methoden der persdnlichen Befragung, Beglei-
tung und Vor-Ort-Begehung.

Zusammenfassend kann das gewahlte Vorgehen grundsatzlich auch fir vergleichbare Vor-
haben empfohlen werden, erlaubt es doch eine unabhangige und neutrale Betrachtungswei-
se.
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Bewertung des umgestalteten StraRenraums aus Sicht von Menschen mit Behinderungen

4. Beschreibung der befragten Gruppen

Die Anzahl der Befragten in den einzelnen Gruppen kann der nachfolgenden Tabelle ent-
nommen werden (siehe Tabelle 1). Neben der Altersverteilung gibt die Tabelle auch die Ge-
schlechterverteilung der Befragten wieder. Insgesamt ist die Gruppe der Befragten im Alter
von Uber 50 Jahren mit 11 Personen etwas starker vertreten als die Gruppe der Befragten im
Alter von bis zu 30 und 31 bis 50 Jahren (jeweils 5 Personen). An der Untersuchung haben
insgesamt 12 Frauen und 9 Manner teilgenommen. Um die in Kapitel 5 dargestellten Befra-
gungsergebnisse einordnen zu konnen, wurden die Interviews nummeriert und dabei den
Befragten je nach Beeintrachtigung eine Kategorie zugeordnet, so z.B. R fur Menschen, die
auf einen Rollstuhl angewiesen sind. Die Abkurzung G weist auf eine Gehbeeintrachtigung,
B auf eine Erblindung, S auf eine Sehbeeintrachtigung, H auf eine Horbeeintrachtigung so-
wie M auf eine mentale Beeintrachtigung der Befragten hin. Die Nummerierung erlaubt bei
Bedarf eine eindeutige Zuordnung zum jeweiligen Interview.

Merkmale Anzahl | Alter Geschlecht
bis 30 J. 31 bis 50 J. | Uber 50 J. w M
Rollstuhl 4 2(R1,R3) | 1(R4) 1(R2) 2 2
Rollator / Gehstock 4 1(G3) 1(G2) 2 (G1, G4) 2 2
blind 3 3 (B1, B2, 1 2
B3)
sehbeeintrachtigt 3 1(81) 2 (S2, S3) 3
horbeeintrachtigt 2 2 (H1, H2) 2
mentalbeeintrachtigt 5 2 (M1, M4) | 2 (M2, M3) 1 (M5) 2 3
Summe 21 5 5 11 12 9

Tabelle 2: Ubersicht iiber Merkmale der Befragten (z.B. R1 = Befragte/r im Rollstuhl Nr. 1)

Insgesamt ist zu beriicksichtigen, dass sich die Art und der Grad der Behinderung innerhalb
der einzelnen Gruppen sehr unterscheiden bzw. sich mehrere Beeintrachtigungen kumulie-
ren kénnen. In die Bewertung werden — gruppenlbergreifend betrachtet — genauso viele
Befragte mit einer angeborenen oder frihkindlich erworbenen Behinderung wie Befragte mit
einer im Laufe der Jahre erworbenen Behinderung einbezogen.

Es ist davon auszugehen, dass Menschen, die sehr weitgehend in ihrer Mobilitat und selb-
standigen Alltagsbewaltigung eingeschrankt sind, sich nicht auf den Aufruf gemeldet haben
und nicht an der Befragung teilgenommen haben. Die Befragten sind unter Beriicksichtigung
ihrer Beeintrachtigungen insgesamt gut und Uberwiegend selbstandig mobil.

4.1.Rollstuhlfahrende Personen

Die Gruppe der Menschen, die auf einen Rollstuhl zur Fortbewegung angewiesen sind, wird
durch insgesamt vier Personen vertreten. Hierzu gehoren zwei Frauen und zwei Manner.
Zwei der Befragten sind unter 30 Jahre alt, eine Befragte ist im mittleren Alter (zwischen 31
und 50 Jahre), ein weiterer Befragter Uber 50 Jahre alt. Von den vier Befragten nutzen zwei
Personen einen Elektrorollstuhl. Die Befragten sind mehrmals taglich bis taglich unterwegs
und wahlen hierfir vor allem den OPNV. Zwei Befragte sind auf Assistenz angewiesen. Fiir
diese dient auch das Auto als Verkehrsmittel. Die Maalienstral3e ist drei der Befragten be-
kannt, ein Befragter kennt die Situation vor Ort bisher nicht. Die ,Begegnungszone® wird in
der Regel jeweils zwei bis drei Mal pro Woche, ein Mal pro Woche und einmal pro Monat
aufgesucht.

BiP Berlin TOLLERORT entwickeln & beteiligen
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Bewertung des umgestalteten StraRenraums aus Sicht von Menschen mit Behinderungen

Die Anforderungen der Gruppe an einen Stralkenraum richten sich auf ebene und ausrei-
chend breite Bewegungsraume, so z.B. auf abgesenkte Bordsteine. Auch sind sichere Que-
rungsmaoglichkeiten, zum Beispiel durch Lichtsignalanlagen, farbige Markierungen oder eine
entsprechende Aufmerksamkeit der Autofahrerenden ein grof3es Anliegen.

4.2.Personen mit Gang- oder Gleichgewichtsstorungen

Die Gruppe der Menschen mit Gang- oder Gleichgewichtsstérungen wird durch zwei Frauen
und zwei Manner vertreten. Je eine Person ist unter 30 Jahre bzw. 31 bis 50 Jahre alt, zwei
Personen sind 51 Jahre oder alter. Die Manner sind bei den Vor-Ort-Beobachtungen ohne
Hilfsmittel unterwegs. Eine Befragte nutzt auf dem Weg zum Gesprachsort einen Gehstock,
eine weitere Befragte erkundet die Maalienstrale mit ihrem Rollator. Zu den im Alltag ver-
wendeten Hilfsmitteln gehéren der Rollstuhl (zwei Personen), Rollator (drei Personen), Geh-
stock (zwei Personen) sowie Unterarmgehstitzen (eine Person). Die Befragten kénnen sich
alleine fortbewegen. Eine Befragte ist jedoch haufig auf Assistenz angewiesen, da sie allein
eine maximale Wegelange von 50 bis 100 Metern zuriicklegen kann. Fir langere Strecken
nutzt ein Befragter einen Rollstuhl und benétigt hierbei Assistenz. Weiterflihrend ist es fur
einen anderen Befragten nach einer Wegelange von 200 Metern notwendig, eine Ruhepause
einzulegen. Die Befragten verlassen im Durchschnitt taglich das Haus und bewegen sich
mittels OPNV oder Taxi fort. Die Halfte der Gruppe kennt die MaaRenstrale nicht, die ande-
re Halfte kennt die Situation vor Ort sehr gut. Eine Befragte nutzt die MaalRenstralle wo-
chentlich bis vierzehntagig. Eine andere Befragte hat die Maalienstralte vor der Umgestal-
tung wochentlich genutzt.

Die Erwartungen der Gruppe an einen StralRenraum richten sich gleichfalls auf einen ebenen
Bodenbelag mit abgesenkten Bordsteinen sowie fulRgangerfreundliche Querungen, die aus-
reichend Zeit fur die Querung anbieten, so z.B. an Lichtsignalanlagen. AuRerdem sind fir
diese Gruppe gut erreichbare Sitzgelegenheiten mit ausreichender Sitzhéhe und Armstitzen
sowie die Vorhaltung von Behindertenparkplatzen von besonderer Bedeutung.

4.3.Blinde Personen

Zu den befragten blinden Menschen gehéren zwei Manner und eine Frau, die alle Gber 50
Jahre alt sind. Ein Befragter ist erst spat voll erblindet und kann etwas Licht wahrnehmen.
Als Hilfsmittel verwendet die Gruppe jeweils einen Taststock. Alle Befragten sind mehrmals
taglich, mit dem OPNV oder zu FuR, unterwegs. Zwei der drei Personen fahren manchmal
mit dem Taxi. Die Befragten sind nicht auf Assistenz angewiesen. Ein Befragter nutzt die
Maalenstralle wdchentlich, ein anderer kennt die Stral3e, ist aber selten vor Ort. Die Befrag-
te kennt die MaalRenstralle nicht und hat diese zum ersten Mal wahrend eines selbststandi-
gen Rundgangs vor der Vor-Ort-Beobachtung aufgesucht.

Die Gruppe erwartet von einem Stralenraum, dass dieser frei von (temporaren) Hindernis-
sen ist. Wichtig sind Orientierungshilfen in Form tastbarer vorhandener Strukturen (Bord-
steinkanten, Hauswande) oder taktiler Leitelemente. Zu einem barrierefrei nutzbaren Stra-
Renraum gehdren aus Sicht der Gruppe entsprechend taktil erkennbare Querungsstellen und
akustische Signale an Lichtsignalanlagen. Der Strallenraum sollte strukturiert sein. Hilfreich
fur diese Gruppe ist, wenn Informationen hiertiber im Vorfeld zur Verfigung stehen wrden.
Dies koénnte zum Beispiel anhand eines Tastplans oder einer Beschreibung durch ein
Sprachprogramm erfolgen. Baustellen und auch Héhenhindernisse sollten gesichert sein.

4.4.Perspektive von Menschen mit Schadigung des Sehsinns

Die Bewertung des umgestalteten Strallenraumes aus der Perspektive von Menschen mit
einer teilweisen Schadigung des Sehsinns, das heifldt von wesentlich sehbehinderten Men-
schen, nehmen drei Frauen vor. Eine von ihnen ist 31 bis 50 Jahre, zwei von ihnen sind Uber
50 Jahre alt. Eine der Frauen ist fast immer mit Taststock unterwegs und nutzt auf bis zu 30
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Bewertung des umgestalteten StraRenraums aus Sicht von Menschen mit Behinderungen

cm Entfernung ein Monokular. Sie hat einen visuellen Eindruck von der Strafe und nimmt so
unter anderem die Gebaudekante war. Eine Befragte kommt mit Fihrhund zu den Vor-Ort-
Beobachtungen. Sie greift selten auf den Taststock zurlick. Dies ist nur der Fall, wenn der
Flhrhund nicht mitkommen kann, zum Beispiel bei Konzerten oder in den Zoo. Die Befragte
nutzt den verbliebenen Sehkreis zur Orientierung, sie ist auf Kontraste und den Fihrhund
angewiesen. Die andere Befragte nutzt eine Sonnenbrille und manchmal auch Stutzen, da
sie aufgrund eines Unfalls nicht mehr sehr mobil ist. Sie ist auf einem Auge schwer sehbe-
eintrachtigt. Die Befragten kommen alleine zurecht, sie sind nicht auf Assistenz angewiesen.
Zwei der Frauen sind mehrmals taglich unterwegs, die Andere taglich. Die gewahlten Fort-
bewegungsmittel sind mehrheitlich der OPNV und zu FuR. Eine Befragte kennt die Maalen-
stralRe nicht. Die anderen beiden kennen die MaalRenstral3e ein wenig und nutzen sie selten.

Die allgemeinen Anforderungen der Gruppe an einen Stralenraum richten sich ebenfalls
darauf, dass dieser frei von (temporaren) Hindernissen ist. Wichtig sind Orientierungshilfen
vor allem in Form optisch kontrastreicher Strukturen und Leitelemente. Je nach Art der Be-
hinderungen sind aber auch tastbare vorhandene Strukturen oder taktile Leitelemente, z.B.
an Querungen, fur die Orientierung wichtig. Baustellen und auch Héhenhindernisse sollten
gesichert sein.

4.5. Personen mit einer Schadigung des Horsinns

Die Gruppe der Menschen mit einer Schadigung des Hoérsinns wird von zwei Frauen vertre-
ten, welche Uber 50 Jahre alt sind. Das Hérvermdgen grenzt jeweils an Taubheit. Eine Be-
fragte tragt auf beiden Seiten Horgerate. Die andere Befragte tragt auf der einen Seite ein
Horgerat sowie auf der anderen Seite ein Cochlea-Implantat. Ein raumliches Héren ist ihr
nicht moglich, sie liest zum Teil von den Lippen des Gegenlbers ab. Die Befragten sind nicht
auf Assistenz angewiesen. Sie sind jeweils etwa drei bis vier Mal pro Woche, zu Ful® oder
per OPNV, in der Stadt unterwegs. Eine der Befragten ist friiher auch Fahrrad gefahren. Eine
der Frauen kennt die MaalRenstral3e aus der Zeit Westberlins, die andere war bisher nicht
vor Ort.

Die Erwartungen an einen Stralenraum richten sich auf Ruhezonen bzw. eine Reduktion
von (Verkehrs-)Larm, um sich sprachlich verstédndigen zu kénnen. In diesem Zusammen-
hang ist die Begrinung des StralRenraums von Bedeutung. Von Interesse sind weiterhin be-
gueme Banke und ein entspanntes Miteinander.

4.6.Personen mit mentalen Beeintrachtigungen

Die Menschen mit einer Beeintrachtigung der mentalen Funktionen werden durch insgesamt
funf Personen (zwei Frauen und drei Manner) reprasentiert. Zwei Befragte sind unter 30 Jah-
re, ebenso zwei Befragte 31 bis 50 Jahre und ein Befragter (iber 50 Jahre alt. Die Gruppe ist
weder auf Hilfsmittel noch auf Assistenz angewiesen. Die Mehrzahl der Befragten ist mehr-
mals taglich mit OPNV, zu FuR oder mit dem Fahrrad unterwegs. Vier von fiinf der Befragten
kennen die Maalienstralde und nutzen sie selten Uber wochentlich bis taglich.

Die Gruppe erwartet von einem Strallenraum, dass dieser sicher und im Vergleich méglichst
viel Bewegungsfreiheit gegeben ist. An den Knotenpunkten sollten Ampeln vorgehalten wer-
den. Bei Unsicherheit wendet ein Befragter sich an die Passanten vor Ort.

BiP Berlin TOLLERORT entwickeln & beteiligen
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5. Analyse der umgesetzten Gestaltungsgrundlagen fiir die
MaaRenstraRe

Die wesentlichen baulichen Elemente zur Umgestaltung der MaalRenstrafe sind

e die Kennzeichnung der Ein- und Ausfahrbereiche der ,Begegnungszone® durch amt-
liche und nichtamtliche Beschilderungen,

e die Verschwenkung und Verschmalerung der Fahrgasse zur Verlangsamung des
Kfz-Verkehrs ohne bauliche Erweiterung des Seitenraums auferhalb der Knoten-
punkte,

¢ die einheitliche Befestigung der Fahrbahn und der teilweise auch vorgezogenen Sei-
tenrdume mit grin eingefarbtem Betonsteinpflaster als sogenannte ,Begegnungsfla-
chen®,

e der Rickbau der Radwege und die Verlagerung des Radverkehrs auf die Fahrgasse,
e der Verzicht auf Flachen fir den ruhenden Verkehr,

¢ die Einrichtung einer Liefer-/Ladezone,

e die Herstellung zusatzlicher barrierefreier Querungsstellen im StralRenverlauf,

e der Einbau von taktilen Leitelementen an allen Querungen sowie taktilen Trennstrei-
fen zur Abgrenzung der Aufenthaltsflachen sowie

o die Schaffung von zusatzlichen Aufenthaltsflachen im Bereich der ehemaligen Fahr-
bahn, einschlief3lich Méblierung.

Verkehrsrechtlich ist die ,Begegnungszone® ein verkehrsberuhigter Geschaftsbereich mit
Tempo 20 und eingeschranktem Halteverbot. Das kurzzeitige Halten auf der Fahrgasse zum
Be- und Entladen oder Ein- und Aussteigen ist somit grundsatzlich erlaubt. Ladevorgéange
sind ebenso moglich, mussen aber ohne Verzégerung abgewickelt werden. Der Verkehr auf
der Fahrbahn verlauft nach wie vor in zwei Richtungen. Die Begrenzung der Fahrgasse ist
durch das Zeichen Z 295 (durchgehende Markierung) geregelt.

In der ,Begegnungszone” regelt ein Nutzungs- und Gestaltungsstatut des Bezirksamts Tem-
pelhof-Schoéneberg verbindlich Gestaltungen sowie die Zulassigkeit jeglicher, vor allem je-
doch kommerzieller Aktivitaten im o6ffentlichen Raum (genehmigungsfahige Sondernutzun-
gen). Das Statut definiert drei Gewerbezonen, den Fuligangerbereich sowie Bereiche mit
besonderer verkehrlicher Funktion (vgl. DSK, LAHMEYER Berlin GmbH 2015). Der Rege-
lungskatalog dient der Sicherung und Weiterentwicklung der Aufenthalts- und Gestaltungs-
qualitat im offentlichen Raum.

Die Bereiche, die im Mittelpunkt dieser Untersuchung stehen, sind nachfolgend naher be-
schrieben.

5.1. Gehwegsituation

Die Gehwege in der Maalienstralle weisen die in Berlin typische Gehwegstruktur auf: Die
Gehbahn aus Platten (unterbrochen durch Grundstiickszufahrten) wird eingefasst von einem
Ober- und Unterstreifen aus Mosaikpflaster. Der Oberstreifen ist in der Maal3enstralle an
manchen Stellen teilweise, an anderen vollstandig durch Au3engastronomie bzw. Aufsteller
von Geschaften belegt. Der Unterstreifen ist an mehreren Stellen nicht vorhanden bzw. un-
terbrochen, so z.B. teilweise angrenzend zur westlichen Aufenthaltsflache, an den
Querungsstellen, im Bereich der gepflasterten Knotenpunkte und entlang der Baumscheiben.
Gemal der Ausfiihrungsvorschrift zu § 7 des Berliner StralRengesetzes Uber Geh- und Rad-
wege (AV Geh- und Radwege) grenzt die Einfassung der Baumscheiben unmittelbar an die
Plattenbahn. Auch im Bereich der gepflasterten Grundstlickszufahrten fehlt der Unterstreifen.
Eine durchgangige Leitlinie bieten Ober- und Unterstreifen in der Maalienstral3e nicht. Diese
Situation resultiert zum einen aus der Bestandssituation und zum anderen aus den gewahl-
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ten Gestaltungsgrundsatzen sowie den veranderten Nutzungsansprichen an den Stral3en-
raum. Die Plattenbahn wurde dort bis an den Bordstein herangezogen, wo keine befahrbaren
Bereiche gequert werden.

Die Gehwegbreite variiert und liegt (au3erhalb von Knotenpunkten) zwischen etwa 4 bis 7 m.
Der Radverkehr ist im Zuge der MalRnahme auf die Fahrbahn verlagert worden. So konnte
der Bewegungsraum fir den FulRverkehr im Seitenbereich vergrélRert werden. Im Ergebnis
ist trotz der vorhandenen Auliengastronomie eine nahezu durchgangig freie Gehbahn vor-
handen (Ausnahmen (Bestand): Litfalsaule im Bereich des Knotenpunkts Winterfeldtstralle
sowie Poller, die die Grundstiickszufahrten abgrenzen). Diese Aussage bezieht sich aus-
schlie3lich auf die bauliche Situation und berilcksichtigt nicht mégliche temporare Hindernis-
se im Bereich der Gehbahn, die aus dem Verkehr und Aufenthalt vor Ort resultieren.

5.2. Umgestaltete Knotenpunktbereiche

Im Rahmen des Pilotvorhabens wurden die beiden Knotenpunkte Maalkenstralle /
Nollendorfstrale und MaafenstraRe / WinterfeldtstraRe mit nachfolgenden Bausteinen um-
gestaltet:

e einheitliche griine Pflasterung der gesamten Knotenpunkte, d.h. Fahrbahn und Sei-
tenraume als ,Begegnungsflache®,

e durch Markierungen oder Bordkanten vorgezogene Seitenraume zur Verschmalerung
der Fahrbahn und Verklrzung der Wege Uber die Fahrgasse,

e Bordsteinabsenkungen auf 3 cm,

¢ Einbau taktiler und kontrastreicher Leitstreifen (Auffindestreifen und Richtungsfelder),
¢ Freihalten der Querungsbereiche durch Poller sowie

e Berliner Kissen zur Verlangsamung des flieRenden Verkehrs und

¢ Info-Stelen an den Ein- und Ausfahrten zur Kennzeichnung der ,Begegnungszone®.

In beiden Knotenpunkten gilt die Rechts-Vor-Links-Regelung fur den Verkehr auf der Fahr-
bahn. Alle Querungsstellen im Bereich der Knotenpunkte fur den FuRverkehr sind ungesi-
chert, der Verkehr auf der Fahrbahn hat Vorrang.

Ein zuvor unmittelbar im Bereich der heutigen ,Begegnungszone® an der Querung Uber die
Winterfeldtstrale vorhandener Zebrastreifen wurde im Zuge der Umgestaltung der Maalen-
straBe zurtuckgebaut. Der Erhalt des Zebrastreifens ist im Rahmen der Planung diskutiert
worden. Als Ergebnis ist in dem Protokoll der Vorstellung der Entwurfsplanung Maalienstra-
Re bei dem bezirklichen Beirat von und fir Menschen mit Behinderung am 28.08.2017 fest-
gehalten: ,Da Zebrastreifen nach StVO benutzungspflichtig sind, wiirde dessen Einordnung
ein Queren der Fahrgasse daneben untersagen und damit einem Grundgedanken der ,Be-
gegnungszone® widersprechen. Die zebrastreifendhnliche Markierung soll in der Planung des
Pilotprojektes verbleiben, um Fahrzeugfiihrer gewollt zu verunsichern. Der Beleuchtungs-
mast des vorhandenen Zebrastreifens bleibt erhalten und bekommt ein neues Leuchtmittel”
(Lahmeyer 2014: 3).

Die Gestaltung der Knotenpunkte soll dem Kfz-Verkehr signalisieren, dass auch andere Ver-
kehrsteilnehmerinnen die Flachen nutzen kénnen und entsprechend Ricksicht genommen
werden soll. Der optische Kontrast zwischen asphaltierter Fahrbahn und gepflastertem Kno-
tenpunkt ist in der realisierten Ausfliihrung schwach. (Auch die zebrastreifenahnlichen Mar-
kierungen in der Fahrbahn sind nicht auffallig.)

Fir blinde und sehbeeintrachtigte Menschen wurde das Angebot an taktilen Leitelementen
im Strallenraum erweitert. Abweichend von den fir den 6ffentlichen StralRenraum geltenden
Standards in Berlin wurden ergénzend zu den Richtungsfeldern an allen Querungen
Auffindestreifen aus Noppenplatten eingebaut. Sie leiten in Richtung der Querungsstellen.
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Eine Licke zwischen dem Auffindestreifen und dem Richtungsfeld weist darauf hin, dass die
Querung ungesichert ist. Das anschlieRende, im Bereich der Aufstellflachen vorhandene 90
cm tiefe Richtungsfeld aus Rippenplatten, zeigt die Laufrichtung zur Querung der Fahrgasse
an.

Die in Abbildung 1 und Abbildung 2 dargestellten Planausschnitte zeigen die Umgestal-
tungselemente (siehe auch Anhang 2 flr die gesamte Plangrafik).

Die Anbindung der Maal3enstrale an den Nollendorfplatz ist lichtsignalgeregelt. Abgesehen
von einer Anpassung der Fahrbahnmarkierung wurden hier keine weiteren Eingriffe in der
Knotenpunktzufahrt bzw. -ausfahrt vorgenommen.
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WOSNITZKA & KNAPPE 2015
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5.3.Eingerichtete Querungshilfen

Im Zuge der Umgestaltung wurden zwei zusatzliche Querungsstellen abseits der Knoten-
punkte eingerichtet. Es wurden eine Mittelinsel und eine Aufstellflache in den vorhandenen
Mittelstreifen eingebaut. Die Mittelinseln liegen jeweils zwischen Aufenthaltsflache und der
verbliebenen Fahrgasse. Sie sind ebenfalls mit einem 3-cm hohen Bordauftritt, Richtungsfeld
sowie Pollern ausgestattet. Diese Querungsstellen fuhren somit gleichzeitig zu den Aufent-
haltsflachen. Auffindestreifen aus Noppenplatten fihren vom Gehweg aus zu der jeweiligen
Querungsstelle und weiter Uber die Aufenthaltsflachen hinweg bis zur Mittelinsel. So soll die
Querung der Aufenthaltsflache auf dem Weg zur Mittelinsel erleichtert werden.

Die Querungsstellen werden im Bereich der Fahrgasse zusatzlich durch wei3 markierte
Fulabdriicke visuell hervorgehoben. Diese Fulabdriicke haben verkehrsrechtlich keine Be-
deutung und haben keinen Einfluss auf das Vorfahrtsrecht fir den Verkehr auf der Fahrbahn.

An allen Querungsstellen im Bereich der ,Begegnungszone Maalienstraf’e” sind die Bord-
steine auf eine H6he von 3 cm abgesenkt.

Die in Abbildung 3 und Abbildung 4 dargestellten Planausschnitte zeigen die Umgestal-
tungselemente (siehe auch Anhang 2 fir gesamte Plangrafik).

5.4. Moblierte Aufenthaltsflachen

In der MaalRenstralle wurden zwei Aufenthaltsflachen geschaffen, die auf der asphaltierten
Fahrbahn angelegt sind. Beide Aufenthaltsflachen kdnnen von den Seitenrdumen aus er-
reicht werden. Die Bordsteinkante des Gehweges wurde mit Ausnahme dieser
Querungsstellen nicht verandert. Bei der Moblierung der Aufenthaltsflachen galt es die Vor-
gaben der Feuerwehr bezlglich der Erreichbarkeit der Gebaude sowie weitere Anspriiche
der Trager offentlicher Belange (u.a. Berliner Wasserbetriebe, Polizei) zu beachten. Die An-
ordnung der Poller und der Moblierungselemente berucksichtigt u.a. alle notwendigen Auf-
stell- und Bewegungsraume zur Gewahrleistung des Brandschutzes.

Eine kleinere Flache, die Aufenthaltsflache auf der Westseite der StralRe, befindet sich unmit-
telbar im noérdlichen Eingangsbereich der ,Begegnungszone® (Nollendorfplatz). Diese Flache
ist durch zwei Grundstiickszufahrten unterbrochen. Zur Abgrenzung der Aufenthaltsflache
gegenuber den Grundstlickszufahrten wurden mit Mosaik umpflasterte Poller eingebaut. Zur
Fahrgasse hin ist die Aufenthaltsflache durch den vorhandenen, aber umgestalteten Mittel-
streifen abgegrenzt. Hier sind Fahrradabstellplatze untergebracht. Nordlich der
Querungsstelle wurden ebenso Fahrradabstellplatze auf der Fahrgasse eingebaut. Der be-
gehbare Bereich ist durch einen taktilen Trennstreifen abgegrenzt. Die Aufenthaltsflache ist
mit Banken aus Metall, zum Teil mit, zum Teil ohne Rickenlehne ausgestattet. Die Banke
sind zum Teil Iangs, zum Teil quer zum Straenverlauf platziert. Weiter sind Mulleimer sowie
Pflanzsacke, die von Anwohnern gepflegt werden, und Sitztiere fur Kinder vorhanden. Die
verbleibende Bewegungsflache ist im Vergleich eher klein.

Die groRere Aufenthaltsflache auf der Ostseite der StralRe befindet sich im Bereich zwischen
Nollendorfstralle und Winterfeldtstrale. Die Abgrenzung zwischen Fahrgasse und Aufent-
haltsflache besteht aus einem durchgehenden, taktilen Trennstreifen (bestehend aus drei
Reihen Kleinsteinpflaster und einer Reihe Grolinoppensteinen) sowie bunt gestalteten Be-
tonquadern. So soll eine sichere Nutzung der Aufenthaltsflaichen gewahrleistet werden. Eine
Person mit Langstock soll zudem ertasten kdnnen, ob sie sich innerhalb oder au3erhalb der
Aufenthaltsflache befindet. Die Ostliche Aufenthaltsflache ist ebenso mit Banken, Mulleimern
sowie Pflanzsacken ausgestattet. Die Banke sind an beiden Seiten der Aufenthaltsflache,
langs und quer zum StralRenverlauf, angeordnet. Es verbleibt trotz der Mdblierungen noch
eine groRere Bewegungsflache.
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6. Beurteilung des umgestalteten StraBenraums auf Grund-
lage der Befragungen und Vor-Ort-Beobachtungen

6.1. Gehwege

In der Befragung wurde die Qualitat der Gehwege (Oberflache, Breite, Gefalle), die Orientie-
rung auf dem Gehweg u.a. durch taktile Leitelemente sowie stérende Nutzungen abgefragt.
Viele Hinweise der Befragten beziehen sich auf Elemente bzw. Situationen, die nicht durch
den Umbau entstanden sind.

6.1.1. Gestaltung

Befragte mit Gehbeeintrachtigungen (Rollstuhl / Rollator / Gehstock) wie aber auch Hérbe-
eintrachtige oder Personen mit mentalen Einschrankungen kommen insgesamt gut mit den
Gehwegen zurecht. Dies betrifft vor allem die Oberflache und Breite der Gehwege. Das Mei-
nungsbild (siehe Abschnitt 6.8) gibt diese grundsatzlich positive Einschatzung wieder. Die
zur Zeit der Vor-Ort-Begehungen bereits mdblierte Auliengastronomie verursachte fir diese
Personen keine Probleme beim Durchlaufen bzw. der Durchfahrt mit dem Rollstuhl. Zu be-
rucksichtigen ist jedoch, dass aufgrund des zum Teil noch sehr kiihlen Wetters bei den Be-
gehungen vor Ort die Au3engastronomie weniger genutzt wurde. Der erkennbare Bordstein
markiert fur fast alle Befragten eine klare Abgrenzung zur Fahrgasse.

Das Kleinsteinpflaster im Bereich von Auffahrten ist fir Befragte im Rollstuhl teilweise unan-
genehm. Der Rollstuhl ruckelt (R1). Eine Befragte im Elektrorollstuhl empfindet trotz der gro-
Ren Reifen Schmerzen bei unebenen Stellen, so dass sie diese Bereiche so weit wie mdg-
lich meidet (R4).

Abbildung 5: Alte Poller im Bereich der Gehbahn ohne ausreichenden Kontrast

An manchen Stellen im Verlauf des Gehwegs werden Mdblierungen als Stolperfallen wahr-
genommen, besonders die Poller an den Gehwegulberfahrten, die dem Schutz des Gehwe-
ges vor Uberfahren dienen aber mitten in der Gehbahn stehen. Mit dem Langstock sind die
Poller grundsatzlich tastbar, da sie bis in den Boden reichen. Fir Sehbeeintrachtigte ohne
Langstock sind die alten Poller ohne ausreichende Kontraste zum Teil schwer erkennbar.
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Weitere Hindernisse werden bei abgestellten Fahrradern und Aufstellern wahrgenommen.
Diese stellen besonders flr blinde Menschen Stolperfallen dar (B2, B3).

6.1.2. Orientierung

Eine Befragte, die hochgradig schwerhorig ist und nicht raumlich héren kann, empfindet das
Gesamtbild des Strallenraums im Verlauf des Gehwegs als unruhig: ,Wo ist der Gehweg, wo
die StralRe, wo sind die Aufenthaltsflachen?” Ihr fehlt eine klare Orientierung (H2).

Probleme auf den Gehwegen haben blinde und stark sehbeeintrachtigte Personen. Ihnen
fehlen auf den Gehwegen in der MaalRenstralie Gestaltungselemente zur Orientierung. Seh-
beeintrachtigte und blinde Personen vermissen die in Berlin haufig anzutreffende Gehweg-
gestaltung, die als lineare Leitlinie genutzt wird (B1, B3). Eine Orientierung am Oberstreifen
mit dem Langstock ist in der MaalRenstralle aufgrund der Aufdengastronomie oft nicht még-
lich (Abbildung 6).

Abbildung 6: Méblierung des Gehweges als Stolperfalle

Der Unterstreifen ist als taktile Linie nicht durchgehend vorhanden. Eine akustische Orientie-
rung gelingt nicht allen Befragten aus dieser Gruppe. Zwei Personen kénnen sich gut akus-
tisch orientieren: ,Ich hore die Hauser und den Verkehr" (B2). Eine Befragte aus dieser
Gruppe aullert als Problem, keinen Gesamteindruck von der Stralle zu bekommen. Im Be-
reich der Nollendorfstralle, in dem der Gehweg platzartig erweitert ist, fehlen ihr die Gebau-
dekanten (B3). Eine Befragte mit Sehbeeintrachtigung aufdert als Problem, es seien ,zu viele
Strukturen®, so dass die Orientierung erschwert werde (S2).

6.1.3. Sicherheitsempfinden

Einige Personen mit unterschiedlichen Behinderungen aulern, dass der Fahrradverkehr ihr
Sicherheitsempfinden schmalert (R2, B3, M4, M5). Fahrradfahrende weichen unter anderem
auf den Gehweg aus, wenn die Fahrgasse durch Lieferverkehr oder haltende Pkws blockiert
wird.
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6.2. Knotenpunkte

Die Befragten wurden gebeten, die Knotenpunkte einzeln zu bewerten. Es wurde jeweils
nach der Auffindbarkeit der Querungsstellen, der Gestaltung/ Ausstattung der
Querungsstellen, der Orientierung sowie dem Sicherheitsempfinden wahrend der Fahrgas-
senuberquerung gefragt. Die Auffindbarkeit der Querungsstellen ist in einem separaten Kapi-
tel dargestellt.

6.2.1. Gestaltung

Im Hinblick auf die Gestaltung der Knotenpunkte haben Befragte im Rollstuhl — auch bei den
Querungen im Verlauf der Maalenstralte — erkennbar mit der Bordsteinhéhe von 3 cm Prob-
leme (R2, R3, R4) (siehe Abbildung 7).

Abbildung 7: Uberwindung der Bordsteinkante von 3 cm

Sportlich Trainierte kommen zwar leicht Uber die Schwelle (R1). Weniger fitte Rollstuhlfah-
rende muissen jedoch rickwarts rangieren, wobei dabei die Poller behindern kdénnen. Auf-
grund der wahrgenommenen hoéheren Verkehrsbelastung am Knotenpunkt MaalRenstralie /
WinterfeldtstraRe entsteht an dieser Stelle deutlich mehr Stress beim Rangieren im Vergleich
zur Situation im Bereich am Knotenpunkt MaaRenstralie / Nollendorfstral’e. Auch mit einer
Gehbehinderung oder dem Rollator (G4) ist die Bordsteinhéhe von 3 cm im Allgemeinen ein
Hindernis (G1). Der Rollator muss angehoben werden. Hingegen sind die Befragten, die
blind oder stark sehbeeintrachtigt sind, mit dem Langstock oder Fihrhund auf die Bordstein-
kante von + 3 cm angewiesen (S1, B1, B2, B3).

Die Wegeldngen werden bei allen Querungsstellen gruppenubergreifend als gut beschrie-
ben.

6.2.2. Orientierung wahrend der Querung

Die Orientierung und Einsehbarkeit wahrend der Querung der Fahrgasse wird an manchen
Stellen erschwert. Unmittelbar im Bereich der Knotenpunkte parkende Autos oder haltende
Lieferwagen versperren die Sicht. Dies wird besonders am Knotenpunkt MaalRenstralle /
Nollendorfstrale wahrgenommen — auch verursacht durch eine Baustelle (R3, R4, G4, M5).
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Abbildung 8: Ein Lieferwagen blockiert die Hélfte der Querungsstelle in der Nollendorfstral3e

Auch am Knotenpunkt Winterfeldtmarkt wird die Einsehbarkeit in die Fahrgasse teilweise als
schlecht bewertet (G2, M5). Die Einsehbarkeit wird durch parkende Autos und ein
.Begegnungszonen-Schild® (M5) behindert (siehe Abbildung 9). Die Einsehbarkeit ist beson-
ders fUr Befragte im Rollstuhl eingeschrankt, da sie tiefer sitzen und nicht Gber parkende
Autos hinwegsehen konnen.

Abbildung 9: Das Schild der ,Begegnungszone“ versperrt den Blick auf den herannahenden
Verkehr an der Querung am Winterfeldtmarkt
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6.2.3. Sicherheitsempfinden

Viele Befragte erkennen die grine Farbung des Pflasters im Bereich der Begegnungsflachen
nicht unmittelbar. Sie auern daher die Einschatzung, dass auch die Autofahrenden den
Unterschied nicht unbedingt bemerken (S2, S3, u.a.).

Allerdings kommen auch viele Befragte mit den Knotenpunkten gut zurecht. Besonders im
Bereich des Knotenpunktes MaalRenstralle / Nollendorfstralle duRern Befragte, die blind
oder sehbeeintrachtigt sind, dass die Fahrgasse gut einhérbar sei (B2, B3, S1, S2). Der Ver-
kehr wird ausreichend gut wahrgenommen, soweit keine stérenden Nebengerausche vor-
handen sind. Die Bewertung des Sicherheitsempfindens ist abhangig von der
Verkehrssituation (siehe Abbildung 10).

L e,

Abbildung 10: Verkehrssituation hat Auswirkungen auf das Sicherheitsempfinden

Das Sicherheitsempfinden am Knotenpunkt MaalRenstralle / Nollendorfstral’e wird quer
durch alle befragten Gruppen Uberwiegend als gut bezeichnet. Kritik bezieht sich auf die feh-
lende Haltebereitschaft mancher Autofahrenden. Nicht alle vertrauen darauf, dass Autofah-
rende an der Querungsstelle anhalten (R1, M3). Im Vergleich zu anderen Stral’en wird der
Verkehr als verlangsamt bezeichnet (S1, G4, H1, H2). Eine hochgradig schwerhérige Befrag-
te auBert, der Verkehr sei langsam, sie kdnne ,dazwischen durch flitzen* (H1).

Am Knotenpunkt Winterfeldtmarkt wird ein erhéhtes Verkehrsaufkommen wahrgenommen,
die Situation insgesamt als unulbersichtlich empfunden (G2, G3, M1, M4, M5). Das Sicher-
heitsempfinden wird in Bezug auf die westliche Querung haufiger als unsicher bewertet (R2,
R3, B2, M4).

6.2.4. Westliche Querungsstelle am Knotenpunkt Winterfeldtmarkt

Es gibt in der Summe quer zu den verschiedenen Gruppen unterschiedliche Bewertungen
der westlichen Querungsstelle am Knotenpunkt Winterfeldtmarkt Gber die Winterfeldtstralle.
Einzelne Befragte wiinschen sich einen Zebrastreifen (G3, H2, R2) oder eine Ampel (G3).
Zwei Befragte kommen gut Uber die Querungsstelle, kdnnen sich einen Zebrastreifen (G4)
oder eine Ampel (B2) aber vorstellen. Ein Zebrastreifen wird sich in diesem Zusammenhang
aus verschiedenen Griinden gewtnscht, so um die Sicherheit (B2) und die Aufmerksamkeit
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der Autofahrenden (G4) zu erhdhen sowie den Fullverkehr an Markttagen zu den Aufent-
haltsflachen zu locken (G4). Zudem wird das Bremskissen als zu nah an der Querungsstelle
erachtet. Die Autos wirden erst im letzten Moment abbremsen (M5). Eine Befragte wiinscht
sich nicht nur auf westlicher Seite der MaalRenstralte einen Zebrastreifen, sondern auch als
Querungshilfe Gber die Winterfeldtstralle auf dstlicher Seite der Maallenstrale (H2). Einigen
Befragten ist bekannt, dass in der Vergangenheit ein Zebrastreifen auf westlicher Seite der
Maalenstralle vorgehalten wurde.

6.3. Querungen der Fahrgasse abseits der Knotenpunkte

Die Bewertung der Querungen der Fahrgasse abseits der Knotenpunkte erfolgte ebenso in
Bezug auf die Auffindbarkeit der Querungsstellen, Gestaltung/ Ausstattung der
Querungsstellen, Orientierung sowie das Sicherheitsempfinden wahrend der Fahrbahniber-
querung.

6.3.1. Gestaltung

Die Gestaltung der Bordsteinabsenkungen mit 3-cm-Bord sind wie an den Ubrigen
Querungsstellen fur Rollstuhlfahrende und Gehbeeintrachtigte problematisch (R2, R3, R4,
G1, G4). Eine Befragte im Elektrorollstuhl umrundete die Mittelinsel im Bereich der
Querungsstelle, um diese nicht Gberwinden zu muissen, da die Schwellen Schmerzen verur-
sachen (R4). Die Poller stéren die Rollstuhlfahrenden auch an den Querungen der Fahrgas-
se abseits der Knotenpunkte, wenn sie in Eile rangieren missen, um auf die Mittelinsel bzw.
den Gehweg zu kommen (R2) (siehe Abbildung 11).

1| '.'{‘

Abbildung 11: Riickwérts Rangieren auf der Fahrgasse

Mit den weiteren Ausstattungselementen (Aufstellflachen, Wegelangen) kommen die Befrag-
ten gut zurecht.

6.3.2. Orientierung wahrend der Querung

Die Orientierung wahrend der Querung der Fahrgasse ist fur sehende Menschen Uberwie-
gend gut. Die erkennbaren gegentberliegenden Richtungsfelder weisen den Weg (S2, S3).
Die FuBabdriicke unterstiitzen fir sehende Befragte tiberwiegend die Orientierung und das
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Sicherheitsempfinden (R1, G1, H2). Teilweise ist ihre Funktion aber auch unklar (R2, G4,
B3), Sehbeeintrachtigte (S2, S3) brauchen eine Erlauterung. Nach einer Aufklarung kénnen
sie dann bei der Orientierung helfen.

Aus dem Seitenraum heraus werden die beiden Querungsstellen Uber die MaalRenstrale im
Bereich der beiden Aufenthaltsflachen teilweise nicht sofort erkannt und aufgefunden (R2,
G3, G4, B2, S2). Nachdem klar ist, dass die Auffindestreifen auf die Querungen zu fihren,
verandert sich dieser Eindruck Uberwiegend.

6.3.3. Sicherheitsempfinden

Die Einsehbarkeit der Fahrgasse bzw. Einhérbarkeit wird Uberwiegend als gut beschrieben.
Einschrankend ist auch hier zu bemerken, dass teilweise parkende Pkw die Einsehbarkeit
beeintrachtigen (G2). Der lautlose Radverkehr ist besonders fur blinde und sehbeeintrachtig-
te Menschen schwer wahrnehmbar. Sie beschreiben die Verkehrssituation teilweise als ver-
unsichernd (B2, S2). Der Radverkehr ist flr die Befragten mit beeintrachtigtem Hérvermoégen
im Verlauf der Fahrgasse ein gréRerer Unsicherheitsfaktor als im Bereich der Knotenpunkte
(H1, H2), wo in der Regel langsamer gefahren wird.

Der Bordstein als Abgrenzung zwischen Gehweg und Aufenthaltsflache fihrt dazu, dass
Befragten aus der Gruppe der blinden und sehbeeintrachtigten Befragten unklar ist, dass sie
sich noch nicht auf der Fahrgasse befinden (B1, S1). Diese Unklarheit miindet in Unsicher-
heit. Als irritierend wird beschrieben, dass trotz der schmalen Fahrgasse die Autos von bei-
den Seiten kommen (S1). Aufgrund parkender Autos entstehen hier oft Staus und uniber-
sichtliche Situationen, die verunsichern.

In der Summe wird im Vergleich zu den Knotenpunkten ein etwas eingeschranktes Sicher-
heitsempfinden bei blinden und sehbeeintrachtigten Befragten festgestellt (B2, B3, S1, S2).
Zum Teil wird dieses besser, wenn die Situation vertrauter ist. Durch die FuRabdriicke ist das
Sicherheitsempfinden flr Befragte, die nicht von einer Sehbeeintrachtigung betroffen sind,
an den Querungen der Fahrgasse abseits der Knotenpunkte zum Teil hdher als im Bereich
der Knotenpunkte.

6.4. Auffindbarkeit der Querungsstellen

Uberwiegend wird die Auffindbarkeit der Querungsstellen an den beiden Knotenpunkten als
gut bewertet. Neben den taktilen Leitstreifen werden auch die Poller als Hinweisgeber flr die
Orientierung benannt (G3).

Im Bereich der Knotenpunkte weisen zudem die baulichen Strukturen (Hauskanten) auf die
Knotenpunkte hin und geben Orientierung (B2). Im Vergleich zu den Knotenpunkten wird die
Auffindbarkeit der Querungsstellen im Verlauf der Strale teilweise als weniger gut beschrie-
ben (R2, G3, G4, B2, S2), da die Aufenthaltsflachen die Ubersichtlichkeit erschweren und so
von den Querungsstellen ablenken. Den Befragten fallt es an dieser Stelle schwerer den
StralRenraum auf Anhieb zu erfassen. Die FuRabdricke werden als hilfreich fir die
Auffindbarkeit der Querungsstellen bewertet (R1, G3, H2).

Nur wenige der Befragten wirden die Fahrgasse auferhalb der vorgesehenen
Querungsstellen queren. Aus den Gesprachen und gemeinsamen Begehungen kann eine
kanalisierende Wirkung der Querungsstellen festgestellt werden, die von den weithin sichtba-
ren Leitstreifen unterstitzt wird. Im Umkehrschluss wird haufig der Eindruck geaullert, au-
Rerhalb der Querungsstellen sei eine Querung nicht sicher (S2, S3, H1).

Die Richtungsfelder an den Aufstellflachen der Querungsstellen sind in Berlin vertraut und
bekannt. Sie werden auch von sehenden Befragten als hilfreich fir die Orientierung be-
schrieben, da sie alle Querungsstellen markieren (R1, G3, H2). Es werden keine Hinweise
auf Probleme beschrieben. Die Befragten, die mit einem Langstock unterwegs sind, orientie-
ren sich an den Langsrippen, die ihnen den Weg quer Uber die Fahrgasse weisen.
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Abbildung 12: Ertasten des Auffindestreifens mit

dem Langstock

Die Auffindestreifen mit Noppenstruktur sind im o6ffentlichen StraRenraum in Berlin noch
weitgehend unbekannt, da deren Verlegung in Strallenebene gemal der AV Geh- und Rad-
wege nicht vorgesehen ist. Die Noppenplatten kénnen im Gehwegbereich im ersten Schritt
gut mit dem Langstock getastet werden und stoppen den Lauf. Zum Teil sind die Befragten
aus dieser Gruppe dann irritiert und kdnnen die Noppenstruktur nicht unmittelbar deuten, sie
Ertasten die Noppenstruktur mit dem Langstock oder den FifRen (siehe Abbildung 12 und
Abbildung 13). Eine Befragte hatte zunachst den Eindruck, es handele sich um eine Rippen-
struktur (B1).

Nach einer Erlauterung der Funktion dieser Leitstreifen mit Noppenstruktur werden diese
Uberwiegend als hilfreich, aber zum Teil auch als verbesserungsbedurftig beschrieben (B3,
S2). Eine Befragte mit starker Sehbeeintrachtigung empfindet die Noppen als nicht so gut zu
spuren. Diese sollten breiter und hoher sein (B3). Eine andere Befragte bewertet die Struktu-
ren als zu viel und die Noppen als zu hoch, der Langstock bleibt hier hangen (S2). Erst
nachdem die Befragte seitlich vom Streifen geht, kommt sie besser voran.

Als irritierend beschreibt ein blinder Befragter zudem den schragen Verlauf des Querstrei-
fens von der Hauswand aus im Bereich der Knotenpunkte bzw. auch die versetzte Anord-
nung der Leitstreifen im Bereich des Knotenpunktes MaalRenstralRe / WinterfeldtstralRe (B1).
Hier braucht es etwas Ortskenntnis und Erfahrung, um tatsachlich eine Orientierung zu ha-
ben, da die Noppenstruktur keine Richtung anzeigt.

Als irritierend wird mehrfach benannt, dass der Auffindestreifen unmittelbar vor der
Querungsstelle unterbrochen ist (B1, B3). Es wird teilweise geaullert, man konnte sich daran
gewoOhnen, zum Teil wird aber auch angeregt, an dieser Stelle vielleicht mit einem anderen
Element darauf hinzuweisen, dass im Anschluss noch etwas kommt, namlich die Querung
(B1).

Insgesamt besteht der Eindruck, dass es eine Gewdhnung an die neuen Auffindestreifen
braucht, damit diese gut nutzbar sind.

Der Kontrast der verschiedenen Leitelemente wird als gut bewertet (S1, S3).
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Abbildung 13: Ertasten des Auffindestreifens mit den FiiBen

6.5. Aufenthaltsflachen

Die Befragten hatten wahrend der Begehungen die Gelegenheit, die Aufenthaltsflachen zu
nutzen, dies allerdings flr einen kurzen Zeitraum. Wahrend der Begehungen war aufgrund
der Wetterlage zum Teil vergleichsweise wenig Betrieb und es war zu beobachten, dass
mehrere Menschen mit Rollatoren statt des Gehwegs die Aufenthaltsflachen als Gehweg
nutzen.

Die Befragten wurden gebeten die Aufenthaltsqualitat, die Ausstattung/Mdblierung, die Nutz-
barkeit, das Sicherheitsempfinden, die Wahrnehmbarkeit und die Erreichbarkeit der Aufent-
haltsflachen zu bewerten.

6.5.1. Generelle Nutzbarkeit

Von den Befragten gab niemand an, den Bereich fir den eigenen Aufenthalt zu nutzen. Fir
den langeren Aufenthalt scheinen die Flachen den meisten zu wenig attraktiv. Lediglich die
Gruppe der Befragten mit mentalen Beeintrachtigungen hat sich hier erkennbar gerne aufge-
halten, sie haben den Ort als anregend empfunden (M1, M2, M4).

6.5.2. Gestaltung

Im Hinblick auf die Gestaltung der Aufenthaltsflachen wird positiv bewertet, dass es ein An-
gebot an Banken und auch Bepflanzung gibt. Die konkrete Ausstattung und Ausfihrung der
Aufenthaltsflachen finden viele jedoch nicht angemessen, es fallen Beschreibungen wie ,un-
attraktiv® (G2, H2), ,nicht mein Geschmack® (R1) oder ,Pflanzsacke sehen wie Mdilleimer
aus“ (B2, S3). Die asphaltierten Flachen vermitteln das Geflihl, auf der Fahrgasse zu sitzen.
Damit verbunden ist eine Larm- und Abgasbelastung (R1, G3, G4, B1, B2, H2, M3).

Zu den Banken und Bepflanzungen kommen konkrete Hinweise:

o Banke sind fir Gehbeeintrachtige zu niedrig (siehe Abbildung 13), Banke mit RU-
ckenlehne und Armsttzen sind komfortabler zum Sitzen (G1, G3, G4).

e Banke sind schlecht zu erreichen, zu ertasten (B1, B2, B3, S1, S2).
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o Das Material der Banke wird zum Teil als ungeeignet, unangenehm empfunden (,im
Winter kalt, im Sommer hei3*) (B1, B2, B3, H1, H2).

e Die Anordnung der Sitzbanke fordert nicht die Kommunikation (H2, S2). Die Banke
kénnten in einem grélkeren Abstand zur Fahrgasse aufgestellt werden.

o Die Fahrradabstellflachen sind in direkter Nahe der Sitzgelegenheiten (z.T. im RU-
cken der Banke) aufgestellt.

e Statt Pflanzsacken konnte eine fest installierte Bepflanzung bei der Begrenzung und
bei der Orientierung helfen (H2, B3).

— _—
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Abbildung 14: Niedrige Sitzhbéhe der Bdnke erschwert das Aufstehen fiir Gehbeeintrichtigte

6.5.3. Orientierung und Sicherheitsempfinden

Die meisten Befragten bezeichnen ihre Orientierung und das Sicherheitsempfinden im Be-
reich der Aufenthaltsflachen als gut (R2, R3, R4, G2, M1, M2, B2, B3, S1, S2, S3). Fir sie ist
im Bereich der dstlichen Flache auch die Abgrenzung zur Fahrgasse anhand der Betonqua-
der wahrnehmbar. Allerdings muss einschrankend erwahnt werden, dass die Sehbeeintrach-
tigten und blinden Personen, die Flachen ohne Begleitung nicht betreten hatten. Einige Be-
fragte, die u.a. blind bzw. sehbeeintrachtigt sind, fuhlen sich nicht sicher (G1, G3, B1), da sie
beim Betreten der Aufenthaltsflachen die Bordsteinkante Gberschreiten. Der Unterschied zur
Fahrgasse ist fur sie schwer wahrzunehmen. Der taktile Trennstreifen zur Abgrenzung der
ostlichen Aufenthaltsflache ist tastbar. Die Befragten, die blind bzw. sehbehindert sind, fin-
den diesen Trennstreifen allerdings erst nach einem Hinweis. Die Orientierung im Bereich
der Aufenthaltsflachen fallt ihnen insgesamt schwer (siehe Abbildung 15). So werden auch
die Banke erst im letzten Moment ertastet. Die Banke heben sich optisch nicht gut vom Bo-
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denbelag ab (S1, S2). Mehrere aus dieser Gruppe auftern aber auch ein gutes Sicherheits-
geflhl und keine Angst, auf die Fahrgasse zu kommen. Positiv wird vermerkt, dass der Ver-
kehr seitlich vorbeifliel3t und zu horen ist.

by

-
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Abbildung 15: Schwierige Orientierung im Bereich der Aufenthaltsflichen

Kritisiert wird, dass Radfahrende durch die Aufenthaltsflachen fahren. Der Radverkehr nutzt
teilweise die Aufenthaltsflachen als Ausweichroute, insbesondere wenn die Fahrgasse durch
haltende Pkw oder Lieferverkehr blockiert ist. Befragte mit beeintrachtigtem Horvermogen
kénnen das Klingeln oft nicht héren und die Reaktionen der Radfahrenden nicht einschatzen.
Sie bezeichnen den Radverkehr im Bereich der Aufenthaltsflachen als extremen Unsicher-
heitsfaktor (H1, H2).

6.6. Erreichbarkeit der Aufenthaltsflachen

Die Erreichbarkeit der Aufenthaltsflichen kann auf Grundlage der Befragungsergebnisse
verbessert werden.

Die Auffindestreifen auf dem Gehweg flhren in erster Linie zu den Querungsstellen, erst
nach konkretem Hinweis ist fir blinde und sehbeeintrachtigte Personen wahrnehmbar, dass
sie auch zu den Aufenthaltsflachen flihren. Ohne Hilfe und Erlauterung hatten sie diese Fla-
chen nicht wahrgenommen (B2, B3, S1, S2). Dies kénnte, so die Hinweise von Befragten,
eine Frage der Ortskenntnis und Gewohnheit sein. Angeregt wird, Uber das Angebot zu in-
formieren. Fur die Uberwiegenden Befragten aus den anderen Zielgruppen ist die Wahr-
nehmbarkeit der Aufenthaltsflachen weitgehend gut. Es wird in diesem Zusammenhang teil-
weise darauf hingewiesen, dass der Strallenraum im Rahmen der Begehungen anders als
im Alltag sehr bewusst erkundet wurde.

Als stérend fir die Erreichbarkeit der Aufenthaltsflache auf der Westseite am Nollendorfplatz
werden die auf den Grundstickszufahrten haltenden Pkws und der Lieferverkehr benannt
(R1) (siehe Abbildung 16).

Von der Sudseite aus fehlt ein Zugang mit Bordsteinabsenkung zu dieser Aufenthaltsflache.
Vor allem fir Rollstuhlfahrer ist der barrierefreie Zugang zu dieser Flache schwerer zu finden
(R1, R2, R3, R4, G4). Gleiches qilt fir Sehbeeintrachtigte. Weder der Bordstein als Abgren-
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zung noch der Mosaikstreifen kdnnen komplett ertastet werden, da hier immer wieder Méb-
lierungen im Weg stehen (B2, B3, S1, S2, S3).
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Abbildung 17: Begrenzte Anzahl barrierefreier Zugénge zu den Aufenthaltsflachen

Auch fur die 6stliche Aufenthaltsflache werden zusatzliche barrierefreie Zugange gewuinscht.
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6.7. Attraktivitat der MaaRenstraRe

Unabhangig von der Bewertung einzelner Bereiche (Gehwege, Knotenpunkte, Aufenthalts-
flachen) wurden die Befragten um eine Bewertung der ,Begegnungszone Maalenstralie”
insgesamt gebeten. Die Bewertungen sind vor dem Hintergrund einzuordnen, dass vielen
Befragten eine ,Begegnungszone® unbekannt ist und sie sich ganz neu darauf einstellen
mussen.

o Die Idee der ,Begegnungszone® wird grundsatzlich begrtft und anerkannt. Es wird
von fast allen Befragten aber auch bemerkt, dass die Idee weiterentwickelt, die kon-
krete Umsetzung verbessert werden konnte.

e Die Aufenthaltsqualitat ist in der Maalenstral’e aufgrund des belebten StralRenrau-
mes, der vielfaltigen gastronomischen Angebote, der ,schénen Kiez-Atmosphare*
(G3) hoch. Zwei Befragte heben explizit die Aufenthaltsflachen hervor (G3, B3). Sol-
che Flachen gebe es in anderen Straflten nicht, auch die Pflanzsacke werden positiv
erwahnt (G3).

e Mehrere Befragte erwahnen an dieser Stelle noch einmal die taktilen Leitelemente
(Auffindestreifen _und Richtungsfelder), die eine gute Orientierung geben und an
samtlichen Querungsstellen vorhanden sind. Ebenfalls positiv gedufRert wird, dass
Bordsteinabsenkungen vorhanden sind.

e Die Verkehrsberuhigung und Reduzierung der Fahrgeschwindigkeit des motorisierten
Verkehrs wird nicht nur anlasslich dieser Frage, sondern an vielen Stellen im Ge-
sprach bemerkt und positiv bewertet. Eine Befragte sagt dazu: ,Hier gibt es keine
Uberraschungen® (S3). Das reduzierte Tempo erhoht die Sicherheit besonders im
Bereich der Querungen. Das langsame Fahren steigert die Horqualitat, so die Sicht
der hochgradig schwerhdérigen Befragten (H1, H2).

e Trotz wahrgenommener Verkehrsberuhigung wird haufig die Verkehrsbelastung als
stérend empfunden. Dazu zahlen ein eingeschranktes Sicherheitsempfinden bei der
Querung der Fahrgasse, Unsicherheit Uber die dort geltenden Regeln sowie Chaos
zu manchen Tageszeiten, besonders durch starken Lieferverkehr und halten-
de/parkende Autos. Radfahrende im Bereich der Aufenthaltsflachen werden als Un-
sicherheitsfaktor benannt (H1, H2).

o Die fehlende ,Beweglichkeit® innerhalb der ,Begegnungszone® wird beméangelt (R2).
Querungen der Fahrgasse werden von den Befragten nahezu ausschlielich an den
ausgewiesenen Querungsstellen unternommen. Die Querungsstellen haben eine
stark kanalisierende Wirkung.

6.8. Meinungsbild der Befragten

Die Befragten wurden gebeten, die einzelnen Raume jeweils zu Beginn anhand der Katego-
rien Gut, Mittel oder Schlecht zu bewerten. Das in der nachfolgenden Tabelle dargestellte
Meinungsbild gibt folglich die erste Bekundung der Befragten und in der Summe eine Ten-
denz beziglich ihrer Bewertung der Nutzbarkeit wieder (siehe 3). Abgebildet ist die Anzahl
der Nennungen der jeweiligen Bewertung flr den einzelnen Bereich. Das Meinungsbild ist
nicht reprasentativ, es gibt eine spontane erste Einschatzung der Befragten wieder.

Jeweils im Anschluss an diese Abfrage konnten die Befragten ihre Bewertung begriinden.
Nachfolgend wurden einzelne Aspekte gezielt abgefragt, so dass die Befragten genauer
nachdachten und genauere Hinweise gaben.

Von den Befragten wurden die Nutzbarkeit der Gehwege, die Querung am Knotenpunkt
Maalenstralle / Nollendorfstralle, am Knotenpunkt Maalenstralke / Winterfeldtstralle und
abseits der Knotenpunkte, das Wohlbefinden sowie die Erreichbarkeit im Bereich der einzel-
nen Aufenthaltsflachen sowie das Wohlbefinden in der MaalRenstralle bewertet.
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Bewertung (Anzahl der Nennungen)

Gut Mittel Schlecht Keine Angabe

Nutzbarkeit

Gehwege 15 6 0 0

Querung am
Knotenpunkt 12 7 1 1
Nollendorfstrale

Querung am
Knotenpunkt 10 7 3 1
WinterfeldtstralRe

Querung abseits
der Knotenpunk- | 12 3 3 3
te

Attraktivitat Auf-
enthaltsflache 7 12 1 1
West

Attraktivitat Auf-
enthaltsflache 8 6 6 1
Ost

Erreichbarkeit
Aufenthaltsflache | 8 0 8 5
West

Erreichbarkeit
Aufenthaltsflache | 12 4 4 3
Ost

Attraktivitat der

MaalRenstralRe 10 9 2 0

Tabelle 3: Meinungsbild der Befragten (keine reprasentative Erhebung)

Anhand der Tabelle wird deutlich, dass die Nutzbarkeit der Gehwege im Vergleich am besten
bewertet wird. Fur die Befragten sind die Gehwege gut bis mittel nutzbar.

Die Befragten kommen Uberwiegend gut, haufig mittel und einmal schlecht Uber den
Knotenpunkt MaaRenstraRe / Nollendorfstrae. Die Querbarkeit des Knotenpunktes Maa-
Renstralle / Winterfeldtstrale wird hingegen Gberwiegend als gut, haufig als mittel und weni-
ger haufig als schlecht bewertet. Im Vergleich zum Knotenpunkt Maalenstralle /
Nollendorfstralle schneiden die Querungen am Knotenpunkt MaaRenstralRe /
WinterfeldtstralRe etwas weniger gut ab.

Die Querbarkeit der Fahrgasse abseits der Kreuzungen wird Gberwiegend als gut und weni-
ger haufig (jeweils dreimal) als mittel und als schlecht bewertet. Das Meinungsbild gibt eine
leicht positivere Bewertung der Querungen abseits der Kreuzungen als der Querungen am
Knotenpunkt MaaRenstralte / Winterfeldtstrale wieder. Unter den Querungen insgesamt
schneiden die Querungen am Knotenpunkt MaaRenstraf3e / Nollendorfstrale jedoch am bes-
ten ab.

Beide Aufenthaltsflachen werden eher kritisch beurteilt. Sie werden von allen abgefragten
Raumen im Vergleich am schlechtesten bewertet. Die Aufenthaltsflache auf dstlicher Seite
der Maalenstrale ist aus Sicht der Befragten attraktiver und besser erreichbar, als die Auf-
enthaltsflache auf westlicher Seite der MaalRenstrale.
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Das Meinungsbild zur Attraktivitat der MaaRenstralRe spiegelt die ambivalente Bewertung der
.Begegnungszone” wieder.

Beim Blick auf das Meinungsbild insgesamt, kann geschlussfolgert werden, dass die Befrag-
ten in der MaalRenstralde liberwiegend zurechtkommen.
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7. Empfehlungen

Die aus der Untersuchung abgeleiteten Empfehlungen sollen folgende Fragen beantworten:

¢ Mit welchen Mallnahmen kann die Barrierefreiheit in der ,Begegnungszone Maalen-
stral’e“ verbessert werden?

e Kann die Einrichtung von ,Begegnungszonen® entsprechend dem Beispiel in der
Maalenstralle als Pilotprojekt aus der Perspektive von Menschen mit Behinderun-
gen als Ubertragbar weiterempfohlen werden?

Beide Fragestellungen sind nicht unabhangig voneinander zu beantworten und erfordern
eine Reflektion der Ziele, die bei der Einrichtung von ,Begegnungszonen® in Berlin hand-
lungsleitend sind (vgl. Abschnitt 1).

7.1.Generelle Ubertragbarkeit der MaRnahmen

Die Ergebnisse der Untersuchung zeigen, dass einige grundsatzliche Ziele der ,Berliner Be-
gegnungszone® erreicht wurden und von den Befragten — soweit sie es beurteilen konnten —
auch positiv wahrgenommen werden. Hierzu zahlen die Verkehrsberuhigung und reduzierte
Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs. Bei der Beurteilung der Aufenthaltsqualitat wird als
positiv wahrgenommen, dass mehr Flache fir den FulRverkehr vorhanden ist. Als ein wesent-
licher Aspekt ist allerdings zu bericksichtigen, dass die im Bereich der Fahrbahn eingerichte-
ten Aufenthaltsflachen aus der Perspektive der meisten Befragten eher nicht flir den lange-
ren Aufenthalt als geeignet empfunden werden und hier auch das Sicherheitsgefuhl als be-
eintrachtigt beschrieben wird.

Die Bezeichnung ,Begegnungszone® suggeriert, dass es sich hier um die Einrichtung eines
sogenannten ,Shared Space-Bereichs* handeln kénnte, bei dem in einem deutlichen und
wahrnehmbaren Umfang Flachen vorhanden sind, die gemeinsam von den verschiedenen
Verkehrsarten genutzt werden. Hierbei kann es sich um platzartig gestaltete Strallenraume
handeln oder auch um weiterhin mit einer Fahrbahn ausgestattete Stralenzige. Wesentli-
ches Merkmal eines ,Shared Space-Bereichs” ist neben einer héheren Aufenthaltsqualitat
und einer geringeren Dominanz des Kfz-Verkehrs, dass der FuRverkehr hier unabhangig von
vorgegebenen klassischen Querungsstellen beliebig kreuzen kann und dies auch tut. Trotz
der weiterhin auf Grundlage der Stralenverkehrsordnung geltenden Regelungen zur ,Vor-
fahrt“ in diesem Bereich soll die Gestaltung des Strallenraums im ,Shared Space-Bereich®
selbsterklarend eine gegenseitige Ricksichtnahme der unterschiedlichen Verkehrsarten un-
terstutzen. Zu bericksichtigen ist, dass die Verstandigung zwischen den Verkehrsteilneh-
menden in diesen Bereichen Uberwiegend visuell erfolgt und daher eine absolute Barrieref-
reiheit in solchen Zonen aus der Perspektive von blinden und sehbeeintrachtigten Menschen
oft nicht gegeben ist bzw. zusatzlich Leitelemente vorzusehen sind.

Evaluationen zu Begegnungszonen und ,Shared Space“ bestatigen, dass der Erfolg der
Maflinahmen von der Einheit von Planung, Bau und Betrieb, insbesondere im Zusammen-
spiel der stadtebaulichen Gestaltung und der verkehrsrechtlichen Ausweisung abhangen.
Die Auswertungen belegen ebenfalls, dass Kraftfahrzeugfahrende sich auch bei hohen Kfz-
Belastungen umso ricksichtsvoller verhalten, je groRer das Querungsaufkommen ist (vgl.
Baier et al 2015). Um dies zu erreichen, muss der Strallenraum umfassend umgestaltet wer-
den.

Bei der Umgestaltung der MaaRenstrale wurde auf eine komplette Neugestaltung des Stra-
Renraums verzichtet. Ziel bildete es mit vergleichsweise einfachen Mallnahmen Verbesse-
rungen zu erzielen, um den Bezirken ein ,Handbuch® fir die Umgestaltung von StralRenrau-
men zu Ubergeben. Die alten Borde wurden weitestgehend beibehalten, deshalb mussten
zusatzliche MalRnahmen wie die Abgrenzung der Fahrgasse durch Markierung umgesetzt
werden, es wurden zusatzliche Querstreifen aufgebracht, um zum einen die Geschwindigkeit
des Kraftfahrzeugverkehrs zu reduzieren und zum anderen die Seitenrdume optisch zu ver-
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binden. Zusatzliche Poller wurden eingebaut, um die Querungsstellen vor falsch parkenden
Autos zu schiitzen. Der FuRverkehr verbleibt weitgehend auf eigenen Flachen. Die Aufent-
haltsflachen auf der Fahrbahn kénnen vom Radverkehr mit genutzt werden. Zur besseren
Orientierung flr seheingeschrankte und blinde Menschen wurden Querungsstellen mit takti-
len Leitsystemen ausgestattet und GroRRnoppensteine sowie Kleinsteinpflaster zur taktilen
Abgrenzung der Aufenthaltsrdume eingesetzt. An den Querungsstellen im StralRenverlauf
wurden weil’e Fullabdricke angebracht, um die Querung zu erleichtern. Die kanalisierende
Wirkung der Querungsstellen gibt den Befragten einerseits Sicherheit, die Querungsstellen
werden wahrgenommen und genutzt. Die Fahrgasse wird jedoch kaum an anderen Stellen
gequert, Auto- und Radfahrende sind folglich weniger aufmerksam.

Letztlich handelt es sich bei der Maalienstralle um einen verkehrsberuhigten Strallenraum,
der aufgrund der Vielzahl an unterschiedlichen gestaltenden, ordnenden und leitenden Ele-
menten abseits vom Gehweg fur den FuRverkehr nicht selbsterklarend ist. Der Strallenraum
verwirrt ortsunkundige Verkehrsteilnehmende zunachst, besonders Menschen mit einer ho-
heren Vulnerabilitat.

Empfohlen wird, bei kinftigen ,Begegnungszonen“ eine umfassende Umgestaltung unter
Berucksichtigung der jeweiligen Situation vor Ort sowie mit Leitelementen fur sehbehinderte
und blinde Menschen vorzusehen. Wenn dies nicht moglich ist, sollte die StralRe nicht als
,Begegnungszone” bezeichnet werden. Die Ziele kdnnen auch mit einer Verkehrsberuhigung
mit weniger aufwandigen, barrierefrei gestalteten Mallnahmen (z.B. mit linearen
Querungshilfen, Parkraumreduzierung, Einrichtung von Parklets, Bepflanzungen, ...) erreicht
werden.

Die Verschmalerung des befahrbaren Bereichs entsprechend dem Beispiel in der Maal3en-
stralle ist generell als Ubertragbar zu beurteilen, da alle Befragten die Wegeldnge der Que-
rungen als gut bezeichnet haben. Auch die verwendeten taktilen Leitelemente sollten an den
Querungsstellen entsprechend vorgesehen werden. Daruber hinausgehend wird bei einer
Ubertragung der MaRnahme empfohlen, getrennte Querungsstellen bestehend aus einer
Nullabsenkung mit Sperrfeld, einem 6cm-Bord mit Richtungsfeld sowie Auffindestreifen nach
DIN 18040-3/DIN 32984 vorzusehen.

7.2. Empfehlungen zur Verbesserung der Barrierefreiheit in der
MaaRenstraRe

7.21. Gehwege

e \Verbreiterung des Unterstreifens im Bereich der Gehwege zu Lasten der Breite der
Gehbahn, um eine durchgangige taktile Leitlinie fir blinde und sehbehinderte Men-
schen, die den Langstock nutzen, anzubieten.

Der gepflasterte Unterstreifen sollte durchgangig ausgeflihrt werden, d.h. auch im
Bereich von Baumscheiben.

Kosten pro m% ca. 300,00 €
Gesamtkosten (Lange ca. 340 m, Breite 25 cm; Flache 85 gm): ca. 26.000,00 €

e Austausch noch verbliebener alter Poller (siehe Abbildung 5) durch ein neueres Mo-
dell mit starkerem Kontrast (Markierung), Umpflasterung aller Poller durch Mosaik-
pflaster. Die Poller verhindern vor allem das Falschparken von Kraftfahrzeugen auf
den Gehwegen bzw. generell im Seitenraum. Die Umpflasterung der Poller durch

Mosaikpflaster verbessert die taktile Wahrnehmung des Hindernisses mit dem Lang-
stock.

Kosten pro Poller: ca. 150,00 €/Stlick
Gesamtkosten (10 Poller im Bereich der Gehwege): ca. 1.500,00 €
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Bessere Organisation der Fahrradstellplatze. Die Fahrrader ragen bedingt durch die
Anordnung der Abstellblgel auf dem Gehweg oft in die Gehbahn hinein. Eine lineare
Orientierung am Unterstreifen wird so zusatzlich unterbrochen. Die Fahrradblgel
sollten daher langs zum Gehweg mit ausreichendem Abstand zum Wegeverlauf an-
geordnet werden.

Kosten pro Bugel (Umsetzung): ca. 250,00 €/Stlick
Gesamtkosten (11 Stlick im Unterstreifen): ca. 2.750,00 €

Konsequente Uberwachung des Nutzungs- und Gestaltungsstatuts (21.04.2015) (vgl.
Anhang 3).

Knotenpunkte

Einrichtung getrennter Querungsstellen, bestehend aus einer Nullabsenkung mit
Sperrfeld, einem 6cm-Bord mit Richtungsfeld sowie Auffindestreifen nach DIN
18040-3/DIN 32984. Die Breite der Nullabsenkung darf nicht schmaler sein als
90 cm, aber nicht breiter als 100 cm. Die Empfehlung ist als Ergebnis der Bewertung
des umgestalteten Strallenraums durch Menschen mit Behinderungen zu behandeln.
Sie stellt vor diesem Hintergrund eine Ausnahme von der AV Geh- und Radwege
bzw. dem Berliner Standard (Bordauftritt von 3 cm) dar.

Kosten pro Querungsstelle: ca. 5.000,00 €

Erhéhung der Aufmerksamkeit und Ruicksichtnahme des Kfz- und Radverkehrs an
den Querungsstellen der Knotenpunkte

Bezlglich einer moglichen Verbesserung der generellen Aufmerksamkeit und Ruck-
sichtnahme auf Seiten des Kfz- und Radverkehrs wird auf die Ausfliihrungen im Ab-
schnitt 7.1 verwiesen.

Im Bereich der beiden Knotenpunkte wird generell eine optisch kontrastreichere
Pflasterung empfohlen, die sich fir den Verkehr auf der Fahrbahn deutlich erkennbar
von der asphaltierten Fahrgasse absetzt.

Kosten pro m% ca. 400,00 €
Anordnung eines gesicherten FuRgangeriberwegs am Winterfeldtplatz

Drei Befragte haben den Wunsch nach einer gesicherten Querung fir die westliche
Querungsstelle am Knotenpunkt Maalienstral3e / Winterfeldtstralle geduliert, da die
Verkehrssituation hier als unibersichtlicher beschrieben wird, besonders an Marktta-
gen. Zwei weitere Befragte wirden eine gesicherte Querung an dieser Stelle ebenso
begrufen, auch wenn sie gut Gber die Querungsstelle kommen.

Ob ein Zebrastreifen gegenliber der jetzigen Situation tatsachlich sicherer ist, muss
die verkehrliche Untersuchung ergeben. Fir die Beurteilung der Barrierefreiheit ist
aber auch das Sicherheitsgefihl relevant. Die kanalisierende Wirkung des Zebra-
streifens wird nur wenig starker sein als es in der jetzigen Situation bereits der Fall ist
— einmal abgesehen von der in der STVO vorgeschriebenen Benutzungspflicht eines
Zebrastreifens. Wenn eine konsequente Umgestaltung des Strallenraums als Be-
gegnungszone — nach geltenden Regeln und Erkenntnissen Uber eine selbsterkla-
rende Stralenraumgestaltung — nicht méglich ist, kann ein gesicherter Ubergang als
Zebrastreifen durchaus das Sicherheitsgeflihl verbessern und somit zur Barrierefrei-
heit beitragen. An dieser Stelle sind dann die Auffindestreifen bis an das Richtungs-
feld heranzufuhren.

Kosten: ca. 35.000,00 €
Verbesserung der Sichtbeziehungen an der westlichen Querung am Knotenpunkt

MaalenstralRe / Winterfeldtstralle durch Verlegung des Schildes, das auf die Begeg-
nungszone hinweist.

Kosten: ca. 1.000,00 €
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MaRnahmen zur Regelung des Lieferverkehrs sowie konsequente Uberwachung von
Falschparkern (vgl. Anhang 3).

Querungen der Fahrgasse abseits der Knotenpunkte

Einrichtung getrennter Querungsstellen, bestehend aus einer Nullabsenkung mit
Sperrfeld, einem 6cm-Bord mit Richtungsfeld sowie Auffindestreifen nach DIN
18040-3/DIN 32984. Die Breite der Nullabsenkung darf nicht schmaler sein als 90
cm, aber nicht breiter als 100 cm. Die Empfehlung ist als Ergebnis der Bewertung
des umgestalteten Stralenraums durch Menschen mit Behinderungen zu behandeln.
Sie stellt vor diesem Hintergrund eine Ausnahme von der AV Geh- und Radwege
bzw. dem Berliner Standard (Bordauftritt von 3 cm) dar.

Kosten pro Querungsstelle: ca. 5.000,00 €
Konsequente Uberwachung von Falschparkern (vgl. Anhang 3).

Bereitstellung von Informationen fir blinde und sehbeeintrachtigte Menschen zu den
Querungsstellen im Bereich der Aufenthaltsflachen und zu den FufRabdricken, z.B.
im Internet. Ob ein Tastmodell vor Ort hilfreich sein kdnnte, ware mit Betroffenen zu
erortern. Eine zusatzliche Mdblierung dieser Art im Bereich der Aufenthaltsflache
sollte so aufgestellt werden, dass sie gut auffindbar ware und nicht behindern kann.

Kosten Tastmodell: ca. 5.000,00 €

Auffindbarkeit der Querungsstellen

Bessere Vermittlung der Bedeutung der Unterbrechung zwischen Auffindestreifen
und Richtungsfeld, welche auf eine ungesicherte Querung hindeutet, durch Verwal-
tung, Verbande und Vereine.

Aufenthaltsflachen

Zusatzliche barrierefreie Zugange zu den Aufenthaltsflachen. Bezlglich der barrieref-
reien Zuganglichkeit der Aufenthaltsflachen wird zunachst auf die Ausfliihrungen im
Abschnitt 7.1 verwiesen.

Bei der in der MaalRenstralle vorhandenen Anordnung der Aufenthaltsflachen im Be-
reich der ehemaligen Fahrbahn sind zusatzliche barrierefreie Zugange einzurichten.
Da solche zusatzlichen Zugange keine Querungsstellen darstellen, ware in diesen
Fallen eine Nullabsenkung des Bords ausreichend. Ein zusatzlicher Einbau von takti-
len Leitelementen wie an den Querungen wurde den Richtlinien widersprechen und
der eindeutigen Botschaft dieser Leitelemente zuwiderlaufen.

Kosten pro Zugang: ca. 2.000,00 €

Verbesserung des Sicherheitsgeflihls und der Orientierung im Bereich der 6stlichen
Aufenthaltsflache. Um fir sehbehinderte und blinde Menschen das Sicherheitsgeflihl
und die Orientierung besonders im Bereich der Ostlichen Aufenthaltsflache zu ver-
bessern, ist zu prufen, ob der Bereich einer (oder mehrerer) Sitzgruppe(n) angren-
zend zu dem vorhandenen Auffindestreifen gepflastert werden koénnte, ggf. ein-
schliellich Neuorganisation der Méblierungen. Dies beschrankt zwar die Nutzung auf
wenige Bereiche, verbessert aber die Aufenthaltsqualitat grundsatzlich.

Kosten pro m% ca. 400,00 €

Zu empfehlen sind dartber hinausgehend geflihrte Erkundungen im Bereich der Auf-
enthaltsflachen. Entsprechend ausgebildete Mobilitatstrainer fir sehbehinderte und
blinde Menschen kénnen helfen, ortskundig zu werden und die Flachen kennenzu-
lernen.

Kosten pro Fihrung: ca. 200,00 €
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Bereitstellung von Informationen flir blinde und sehbeeintrachtigte Menschen Uber
die Aufenthaltsflachen, z.B. im Internet. Ob ein Tastmodell vor Ort hilfreich sein kénn-
te, ware mit Betroffenen zu erértern. Eine zusatzliche Mdblierung dieser Art im Be-
reich der Aufenthaltsflache sollte so aufgestellt werden, dass sie von den Leitstreifen
aus gut auffindbar ware und nicht behindern kann.

Kosten Tastmodell: ca. 5.000,00 €

Austausch und kommunikative Anordnung von Banken. Es sollten grundsatzlich
Banke mit hoéherer Sitzflache (0,46 bis 0,48 m nach DIN 18040-3) eingebaut werden.
Nicht alle Banke mussen Rucklehne und Armstitzen haben, es sollte aber im Be-
reich der 6stlichen Aufenthaltsflache ein gro3eres Angebot an solchen Banken, ver-
teilt Gber den Bereich geben. Auch im Bereich der dstlichen Aufenthaltsflache ist eine
kommunikative Anordnung von Banken mit Riickenlehne und Armstitzen zu empfeh-
len (gegenlber oder senkrecht zueinander wie im Bereich der westlichen Aufent-
haltsflache bereits vorhanden). Bei der Neuordnung der Mdblierung sind die Belange
der Feuerwehr zu beachten. Das Material der Sitzbanke sollte unter Bertcksichti-
gung der Erfahrungen in Berlin und im Gesprach mit den Menschen vor Ort Uber-
dacht werden, da das Metall als zu kalt empfunden wird. Mit Blick auf die langfristige
Nutzbarkeit der Aufenthaltsflache ist es aber auch wichtig, ein witterungsbestandiges
und haltbares Material zu wahlen. Die Banke sollten konstrastreicher gestaltet sein.

Kosten pro Bank: ab ca. 1.000,00 €

Verbesserung der Ricksichtnahme der Verkehrsteilnehmenden im Bereich der Auf-
enthaltsflachen. Durch mehr Information und Aufklarung sowie ordnungsrechtliche
MalRnahmen ist sicherzustellen, dass im Bereich der Aufenthaltsflachen keine abge-
stellten Motorrader und Fahrrader zu Stolperfallen werden oder zu schnelle Fahrrad-
fahrende die Sicherheit gefahrden.

Fir die bessere Erreichbarkeit der Maalienstrale durch Menschen mit Behinderun-
gen, die auf die Nutzung eines Pkw angewiesen sind, wird die Einrichtung eines Be-
hindertenstellplatzes empfohlen. Dieser sollte vom Seitenraum aus barrierefrei zu-
ganglich sein und von Falschparkern sowie Lieferverkehr freigehalten werden. Ein
besonders hoher Bedarf besteht vermutlich in der Nahe des Winterfeldtmarkts. Hier
besteht allerdings ein besonders hohes Risiko, dass ein solches Angebot von
Falschparkern genutzt wird.

Kosten: ca. 7.000,00 €
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8. Zusammenfassung

Aufgabenstellung und Methodik der Untersuchung

Die ,Begegnungszone® soll in erster Linie dazu beitragen, das ZufuRgehen in der MaalRen-
stral’e bequemer und sicherer zu gestalten sowie die Aufenthaltsqualitat zu verbessern. Alle
Verkehrsarten sollen vertraglich miteinander auskommen. Mit der vorliegenden Untersu-
chung sollte geprift werden, ob Menschen mit unterschiedlichen Behinderungen (motori-
sche, sensorische und kognitive Einschrankungen) die ,Begegnungszone® barrierefrei nut-
zen konnen. Dazu wurden im Zeitraum von April bis Juni 2017 insgesamt 21 Personen mit
jeweils verschiedenen Beeintrachtigungen persoénlich befragt und zum Teil auf ihren Wegen
in der Maalienstrale begleitet und beobachtet.

Im Vorfeld hatten sich bereits der Beirat fir Menschen mit Behinderung des Bezirks Tempel-
hof-Schonefeld, die bezirkliche Behindertenbeauftragte sowie der Allgemeine Blinden- und
Sehbehindertenverein Berlin (ABSV) in verschiedenen Stellungnahmen geaulert. Ein be-
sonderes Augenmerk richtete sich deshalb auf:

o die Orientierung von blinden und sehbeeintrachtigten Personengruppen,

e den Riickbau des Zebrastreifens am Knotenpunkt Winterfeldt-/Maalenstralie,
e die taktile Abgrenzung zwischen Aufenthaltsflachen und Fahrgasse,

o die Erfahrungen zu den neuen Auffindestreifen sowie

o die Freihaltung der taktilen Leitstreifen durch Gastronomie.

Ergebnisse der Untersuchung

Die Idee der ,Begegnungszone® wird von den meisten Befragten grundsatzlich begruft:

¢ Insbesondere die reduzierte Fahrgeschwindigkeit des motorisierten Verkehrs wird
sowohl von den Befragten mit motorischen und sensorischen wie auch von denen mit
kognitiven Einschrankungen positiv bewertet.

e Die Aufenthaltsqualitat wird in der Maalenstrale nicht nur aufgrund des belebten
Strallenraumes, der vielfaltigen gastronomischen Angebote und der ,schénen Kiez-
Atmosphare* als hoch beschrieben. Es wird positiv wahrgenommen, dass durch die
Umgestaltung des StralRenraumes mehr Flache fir den Fuldverkehr zur Verfigung
steht. Das Platzangebot zum Sitzen wird ebenso begriif’t, gleichwohl werden die an-
gebotenen Aufenthaltsflachen im Bereich der ehemaligen Fahrgasse nicht genutzt.

e Die taktilen Leitelemente geben eine gute Orientierung. Allerdings sind die zu den
Querungen hinfuhrenden Auffindestreifen mit Noppenstruktur in Berlin noch weitge-
hend unbekannt und damit ungewohnt.

Fast alle Befragten begriifRen die Idee einer Begegnungszone, merken jedoch an, dass die
konkrete Umsetzung verbessert werden koénnte. Auch wenn damit im Grundsatz einige
grundsatzliche Ziele der ,Begegnungszone® erreicht werden, wird besonders von der Gruppe
der blinden und sehbeeintrachtigten Menschen deutlicher Handlungsbedarf formuliert.

Wesentlicher Handlungsbedarf und Empfehlungen

Konflikte mit anderen Verkehrsmitteln

Uber alle Behinderungen hinweg wird die Mobilitat zu Ful oder mit dem Rollstuhl durch Kon-
flikte mit anderen Verkehrsmitteln beeintrachtigt.
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Die bei den Vor-Ort-Beobachtungen ermittelten und von den Befragten benannten
ordnungswidrigen Parkvorgange verstellen die Sicht und den freien Zugang an den
Querungsstellen und schranken dartiber hinaus das Sicherheitsgefiihl ein. Empfoh-
len wird deshalb eine konsequente Uberwachung des Nutzungs- und Gestaltungs-
statuts.

Zu haufig genannten Stérungen zahlen auch Radfahrende, die bei blockierter Fahr-
gasse die 0Ostliche Aufenthaltsflache zum Durchfahren benutzen. Dies ist zwar zulas-
sig, verunsichert aber besonders sehbeeintrachtigte und blinde Menschen ebenso
wie Menschen mit stark eingeschranktem Hérvermogen. Durch mehr Information und
Aufklarung sowie ordnungsrechtliche Malinahmen ist sicherzustellen, dass im Be-
reich der Aufenthaltsflachen zu schnelle Fahrradfahrende nicht die Sicherheit ge-
fahrden.

Orientierung auf dem Gehweg

Die Orientierung auf dem Gehweg in Langsrichtung fallt blinden und stark sehbeein-
trachtigten Menschen schwer, da der taktil wahrnehmbare Ober- und Unterstreifen
aus Mosaikpflaster im Bereich des Oberstreifens durch Mdblierungen der Au3engast-
ronomie verstellt, im Bereich des Unterstreifens nicht durchgehend vorhanden ist.
Empfohlen wird, den Unterstreifen durchgangig tastbar zu verbreitern.

Sicher und barrierefrei Queren

Die Bordsteinhdhe von 3 cm stellt fir Rollstuhl- und Rollatornutzende sowie Men-
schen mit einer Gehbehinderung im Allgemeinen ein Hindernis dar. Befragte mit einer
Sehbeeintrachtigung sind hingegen auf die Bordsteinkante von + 3 cm angewiesen.
Fir die Verbesserung der Barrierefreiheit an den Querungen wird daher — abwei-
chend vom Berliner Standard — die Einrichtung eines getrennten Bords mit Nullab-
senkung und 6cm-Bord einschlief3lich der taktilen Elemente nach DIN 18040-3/DIN
32984 empfohlen.

Viele Befragte erkennen die griine Farbung des Pflasters im Bereich der Begeg-
nungsflachen nicht unmittelbar. Die Befragten sind sich unsicher Uber die an diesen
Stellen geltenden Regelungen. Die Querungsstellen haben insgesamt eine stark ka-
nalisierende Wirkung. Um eine Erhdhung der Aufmerksamkeit und Rucksichtnahme
des Kfz- und Radverkehrs zu erreichen, wird im Bereich der Knotenpunkte eine op-
tisch kontrastreichere Pflasterung empfohlen.

Aufgrund der vergleichsweise unibersichtlicheren Gesamtsituation am Knotenpunkt
Maalenstralle / WinterfeldtstralRe fuhlt sich ein Teil der Befragten hier unsicher. Ein
gesicherter Ubergang als Zebrastreifen kann an dieser Stelle das Sicherheitsgefiihl
verbessern und somit zur Barrierefreiheit beitragen, wenn eine konsequente Umge-
staltung des Strallenraums als Begegnungszone — nach geltenden Regeln und Er-
kenntnissen Uber eine selbsterklarende Strallenraumgestaltung — nicht madglich ist.

Aufenthaltsflachen

Die Aufenthaltsflachen werden kaum genutzt, das Gefuhl, ,auf der Fahrbahn zu sit-
zen®, verunsichert die Befragten. Fur blinde und stark sehbeeintrachtigte Menschen
fehlt eine Orientierung. Weiterhin werden das Fehlen barrierefreier Zugange zu den
Aufenthaltsflachen und Nutzungsdefizite bei den gewahlten Banken geadulert. Emp-
fohlen werden die Verbesserung der Nutzbarkeit der Aufenthaltsflachen fir blinde
und sehbeeintrachtigte Menschen, die Einrichtung zusatzlicher barrierefreier Zugan-
ge sowie der Austausch und die Neuanordnung von Banken.

Erreichbarkeit der MaalRenstralle

BiP Berlin

Fir die bessere Erreichbarkeit der MaalRenstralle von Menschen, die wegen ihrer
Einschrankungen auf die Nutzung eines Pkw angewiesen sind, wird die Einrichtung
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eines Behindertenstellplatzes empfohlen. Ein besonders hoher Bedarf besteht in der
Nahe des Winterfeldtmarkts.

Ubertragbarkeit der MaBnahmen

BiP Berlin

Insgesamt wird am Beispiel der Bewertung des umgestalteten StralRenraums in der
.Begegnungszone Maalenstralle” durch Menschen mit Behinderungen deutlich,
dass sich die Regeln des vertraglichen Miteinanders der Verkehrsarten und der ge-
genseitigen Rucksichtnahme vor Ort nicht automatisch Gber die hier gewahlte Gestal-
tung des StralRenraumes vermitteln. Menschen mit einer héheren Vulnerabilitat fihlen
sich eher verunsichert. Die Vielfalt der Gestaltungselemente widerspricht der Idee ei-
nes selbsterklarenden Strallenraumes. Die kanalisierende Wirkung der
Querungsstellen gibt den Befragten einerseits Sicherheit, die Querungsstellen wer-
den wahrgenommen und genutzt. Die Fahrgasse wird — entgegen der Idee der ,Be-
gegnungszone“ — jedoch andererseits kaum an anderen Stellen gequert, Auto- und
Radfahrende sind folglich weniger aufmerksam. Zusammenfassend wird die Umset-
zung weiterer Begegnungszonen in Berlin nur mit umfassenden Umgestaltungsmalf}-
nahmen empfohlen. Wenn dies nicht mdglich ist, sollte die Stralle nicht als ,Begeg-
nungszone® bezeichnet werden. Die Ziele kdnnen auch mit einer Verkehrsberuhigung
mit weniger aufwandigen, barrierefrei gestalteten Malknahmen (z.B. mit linearen
Querungshilfen, Parkraumreduzierung, Einrichtung von Parklets, Bepflanzungen ...)
erreicht werden.
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12. Anhang

Anhang 1: Schliisselpersonen aus dem Kreis der Zielgruppen

o Peter Brass, ABSV Allgemeiner Blinden- und Sehbehindertenverein Berlin gegr.
1874 e. V., Vorstand

e Veli Filar, Beirat fur Menschen mit Behinderungen

e Ulrike Ehrlichmann, Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg, Beauftragte fir Menschen mit
Behinderungen

o Christiane Heil3, Bezirk Tempelhof-Schéneberg, Bezirksstadtratin und Leiterin der
Abteilung Burgerdienste, Ordnungsamt, Stral3en- und Grunflachenamt

o Dorte Lerche, Senatsverwaltung flr Integration, Arbeit und Soziales, Blro des Lan-
desbeauftragten sowie Geschéaftsstelle des Landesbeirates fir Menschen mit Behin-
derung

e Wolfgang Schmidt-Block, ABSV Allgemeiner Blinden- und Sehbehindertenverein
Berlin gegr. 1874 e. V, Leiter Arbeitskreis Verkehr, Umwelt und Mobilitat

o Franziska Schneider, Bezirk Tempelhof-Schéneberg, Beauftragte fir Menschen mit
Behinderung

e Dr. Jurgen Schneider, Landesbeauftragter flir Menschen mit Behinderungen Berlin

e Heike Schwarz-Weineck, Senatsverwaltung fur Integration, Arbeit und Soziales, Lei-

terin des Buros des Landesbeauftragten sowie der Geschéaftsstelle des Landesbeira-
tes fur Menschen mit Behinderung

o Uli Seiler, Beirat fir Menschen mit Behinderungen
o Peter Woltersdorf, Barrierefreies Bauen, Allgemeiner Blinden- und Sehbehinderten-
verein Berlin gegr. 1874 e. V.
Den Schlusselpersonen wird ein herzlicher Dank fir ihre Mitarbeit ausgesprochen.

Anhang 2: Grundlagenplan MaaRenstralle

WOSNITZKA & KNAPPE (Marz 2015): Grundlagenplan. Bauvorhaben Pilotprojekt ,Begeg-
nungszone Maalienstralle“ von Nollendorfplatz bis Winterfeldtplatz. 2. Bauabschnitt. Berlin.

Anhang 3: Zusammenfassung ordnungsrechtlicher Empfehlungen

In der MaalRenstralle ist das Parken grundsatzlich untersagt. Kurzzeitige Stopps zum Laden,
Liefern und Aussteigen sind im gesamten Stralenverlauf aulRerhalb von Querungsstellen
zugelassen. Fur langere Anlieferungen ist eine Ladezone eingerichtet. Als Ergebnis der Vor-
Ort-Beobachtungen und aufgrund der Hinweise der Befragten ist festzustellen, dass diese
Regelungen nicht konsequent eingehalten werden. Es wird im Bereich der Querungsstellen
sowie den Grundstiickszufahrten (im Bereich der Aufenthaltsflache West) geparkt. Zum Teil
parken Kleinfahrzeuge (Motorroller) im Bereich der Aufenthaltsflachen). Im Zuge der vielen
Halte- und Parkvorgange staut sich der Autoverkehr, der Radverkehr weicht haufig auf die
Aufenthaltsflache Ost aus. Dadurch werden die Aufenthaltsqualitat und die Barrierefreiheit in
der MaalienstralRe erheblich beeintrachtigt. Eingeschrankt sind besonders

¢ die Einsehbarkeit an den Querungsstellen in den Stral’enraum,
e der freie Zugang zu den Querungsstellen und Aufenthaltsflachen,
¢ die Sicherheit und Bewegungsfreiheit auf den Aufenthaltsflachen.
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Im Bereich der Querungsstellen ist das Halten durch konsequente Uberwachung zu unter-
binden. Insgesamt ist eine konsequente Uberwachung von Falschparkern nétig.

Im Bereich der Gehwege ist das Aufstellen von Mdblierungen, vor allem der Gastronomie auf
Grundlage des Nutzungs- und Gestaltungsstatuts des Bezirksamts Tempelhof-Schoéneberg
sowie Uber Sondernutzungsvereinbarungen geregelt. Wahrend der Vor-Ort-Begehungen war
die Aulengastronomie aufgrund des Wetters nicht voll ausgelastet. Die Befragten kamen
Uberwiegend gut auf den Gehwegen zurecht. Fir Blinde und Menschen mit einer Sehbeein-
trachtigung konnen die Moblierungen zur Stolperfalle werden. Aus diesem Grund wird eine
konsequente Uberwachung des Nutzungs- und Gestaltungsstatuts empfohlen.

Durch mehr Information und Aufklarung sowie ordnungsrechtliche Malinahmen ist sicherzu-
stellen, dass im Bereich der Aufenthaltsflachen keine abgestellten Motorrader und Fahrrader
zu Stolperfallen werden oder zu schnelle Fahrradfahrende die Sicherheit gefahrden.

Wie bereits unter 7.2.2 dargestellt kann die Anordnung eines FulRgangeriberwegs (Zebra-

streifen) an der westlichen Querungsstelle MaalRenstralRe / WinterfeldtstraRe das Sicher-
heitsgefuhl bei der Querung verbessern und somit zur Barrierefreiheit beitragen.
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Anhang 4: Gesprachsleitfaden

Evaluation der Barrierefreiheit in der Begegnungszone MaaRRenstrale

1. Hintergrund und Mobilitatsverhalten der Beteiligten

1.1. Bezug zur Begegnungszone MaaRenstralle
Kennen Sie die Maalienstral3e: ja, nein?
Wenn ja, woher? Medien oder durch personlichen Bezug?

Wie erreichen Sie die MaaRenstralte: OPNV, Auto, Taxi, Zu Ful3, Fahrrad/Dreirad, Rollstuhl
(elektrisch)?

Wie oft nutzen Sie die Maalienstrale: taglich, wochentlich, seltener, bisher gar nicht?

1.2. Mobilitatsverhalten generell

Sind Sie auf Hilfsmittel zur Fortbewegung angewiesen: ja, nein, wenn ja, welche?
Kdnnen Sie sich allein fortbewegen oder sind Sie auf Assistenz/ Begleitung angewiesen?
Wie haufig sind Sie unterwegs: mehrmals taglich, taglich, seltener?

Wie sind Sie hauptséchlich unterwegs: OPNV, Auto, Taxi, Zu FuR, Fahrrad/Dreirad, Rollstuhl
(elektrisch)?

Was erwarten Sie generell von einem Stral’enraum, damit Sie sich dort barrierefrei bewegen
und aufhalten kénnen?
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2. Bewertung der Begegnungszone MaaRenstraBe durch
die Beteiligten

Bei den Hauptfragestellungen wird eine Bewertung anhand von drei Kategorien erbeten:

© Positiv, zustimmend, gut, gut nutzbar, sehr

@ Neutral, mittlere Einschatzung, eingeschrankt nutzbar, mittel

@ Negativ, ablehnend, schlecht, stark eingeschrankt oder gar nicht nutzbar, kaum

Aulerdem wird jeweils eine Begriindung abgefragt.

Zusatzlich zur Beantwortung nachfolgender Fragen kénnen Hinweise der Beteiligten in einer
Karte eingetragen werden. Beispielsweise kann die Dimensionierung des Seitenraums an
verschiedenen Stellen unterschiedlich bewertet werden. Hierflir werden Klebepunkte in grin,
gelb, rot mit der Nummer zur Frage markiert.
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2.1.Wie gut nutzbar sind die Gehwege in der MaaBenstrafe fiur Sie?

2.11.
21.2.

2.1.3.
2.14.
2.1.5.
2.1.6.

Oberflache (eben/rutschfest)

Breite (Begegnung mit anderen Verkehrsteilnehmerlnnen problemlos mog-
lich?)

Abgrenzung zwischen Gehweg und Fahrbahn
Gefalle (Langs- und Seitengefalle)
Orientierung auf dem Gehweg

Weitere Hinweise

2.2.Wie gut kommen Sie uber die Fahrbahn an der Kreuzung
NollendorfstraBe?

2.21.

2.2.2.

2.2.3.
2.24.

2.2.5.

BiP Berlin

Auffindbarkeit der Querungsstellen z.B. taktile Leitstreifen, Noppenstruktur,
Vollstandigkeit des Leitstreifensystems, visuelle Kontraste, akustische Orien-
tierung, Lesbarkeit des Strallenraumes/ selbsterklarende Stralle

Gestaltung/Ausstattung der Querungsstelle z.B. Aufstellflache, Bordsteinab-
senkungen, taktile Leitelemente, visuelle Kontraste, akustische Orientierung

Orientierung wahrend der Fahrbahnuberquerung

Sicherheitsempfinden wahrend der Uberquerung z.B. Wegelange,
Einsehbarkeit der Fahrbahn

Weitere Hinweise
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2.3.Wie gut kommen Sie liber die Fahrbahn an der Kreuzung Maa-

2.31.

2.3.2.

2.3.3.
2.3.4.

2.3.5.

RenstraBe/ WinterfeldtstraBRe?

Auffindbarkeit der Querungsstellen z.B. taktile Leitstreifen, Noppenstruktur,
Vollstandigkeit des Leitstreifensystems, visuelle Kontraste, akustische Orien-
tierung, Lesbarkeit des Strallenraumes/ selbsterklarende Stralle, bei Bedarf:
Wie beurteilen Sie den (Sicht-)Kontakt zu anderen Verkehrsteilnehmern?

Gestaltung/Ausstattung der Querungsstelle z.B. Breite der Aufstellflache,
Bordsteinabsenkungen, Auftrittshohen, taktile Leitstreifen, visuelle Kontraste,
akustische Orientierung

Orientierung wahrend der Uberquerung

Sicherheitsempfinden wahrend der Uberquerung z.B. Wegelange,
Einsehbarkeit der Fahrbahn

Weitere Hinweise (falls bisher nicht angesprochen, nachhaken zur
Querungsstelle Winterfeldtstral’e auf westlicher Seite der Maalen-/
Gleditschstral’e — ehemaliger Zebrastreifen)

2.4.Wie gut kommen Sie abseits der Kreuzungen uber die Fahr-
bahn?

241,

242.

2.4.3.
24.4.

24.5.

BiP Berlin

Auffindbarkeit der Uberquerungshilfen z.B. taktile Leitstreifen, Vollstandigkeit
des Leitstreifensystems, visuelle Kontraste, akustische Orientierung, Lesbar-
keit des StralRenraumes/ selbsterklarende Stralde

Gestaltung/Ausstattung der Uberquerungshilfen z.B. Breite der Aufstellflache,
Bordsteinabsenkungen, Auftrittshohen, taktile Leitstreifen, visuelle Kontraste,
akustische Orientierung

Orientierung wahrend der Uberquerung

Sicherheitsempfinden wahrend der Uberquerung z.B. Wegelange,
Einsehbarkeit der Fahrbahn

Weitere Hinweise
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2.5.Wie wohl fuihlen Sie sich in der MaaBenstraBe?
2.5.1. Aufenthaltsqualitat

2.5.2. Sicherheitsempfinden

2.5.3. Beleuchtung (bei Menschen mit Ortskenntnis)

2.5.4. Beeintrachtigung durch andere Nutzungen (Komfort) ggf. nachhaken, was
stort: andere Verkehrsteilnehmerinnen, parkende Autos, abgestellte Fahrra-
der, Aullengastronomie, Aufsteller

2.5.5. Weitere Hinweise

2.6. Wie wohl fuhlen Sie sich im Bereich der Aufenthaltsflachen?
2.6.1. West (nordlich der Nollendorfstral3e)

2.6.2. Ost (zwischen Nollendorfstral’e und Winterfeldtstralie)

2.6.3. Aufenthaltsqualitat

2.6.4. Sicherheitsempfinden im Bereich der Aufenthaltsflachen/ Abgrenzung zwi-
schen den Aufenthaltsflachen und befahrbaren Bereichen auf der Fahrbahn

2.6.5. Erreich- und Nutzbarkeit der Sitzbanke im Bereich der Aufenthaltsflachen

2.6.6. Moblierungselemente — Sitztiere, Drehskulptur und temporare Bepflanzung
im Bereich der Aufenthaltsflachen

2.6.7. Gegenseitige Rucksichtnahme

2.6.8. Weitere Hinweise

2.7.Wie gut erreichen Sie die Aufenthaltsflachen?
2.7.1. West (ndrdlich der Nollendorfstral3e)

2.7.2. Ost (zwischen Nollendorfstral3e und Winterfeldtstralie)
2.7.3. Wahrnehmung der Aufenthaltsflachen

2.7.4. Weitere Hinweise
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3. Weiterfuhrende Anmerkungen
3.1.Was gefallt Ihnen in/ an der MaaRenstraBe?

3.2.Welche Barrieren sind in der MaaRenstraBe dringend zu besei-
tigen?

4. AbschlieBende Angaben

Mdchten Sie uns zum Abschluss noch etwas Wichtiges zu Ihrem persénlichen Hintergrund
erzahlen?

Folgende Angaben zu lhren persénlichen Merkmalen fliel3en in unsere Auswertung mit ein:
Alter (bis 30 J., 31 bis 50 J., Uber 51 J.)
Geschlecht

Behinderungsart

Vielen Dank fiir lhre Teilnahme!

Verfasst von: Biro fur integrierte Planung BiP Berlin und TOLLERORT entwickeln & beteili-
gen

Stand: 5. April 2017
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ABSVA-

Allgemeiner Blinden- und
Sehbehindertenverein Berlin
gegr. 1874 e. V.

Alteste Selbsthilfeorganisation
der Blinden und
Sehbehinderten

FuBverkehrsstrategie Berlin Modellprojekt 5

Begegnungszonen Pilotvorhaben MaalRenstralie
Bewertung des umgestalteten Strallenraums aus Sicht von Menschen mit
Behinderungen / Endbericht — Entwurf / 21.07.2017

Stellungnahme ABSV / 10.08.17 / S-B, Wo

Die Evaluation bestatigt viele der vom ABSV im Planungsverlauf
kritisierten und angeregten Punkte, unterlasst es aber leider vor allem bei
dem wichtigen Aspekt der Querungen eine eindeutige Empfehlung fur
gesicherte Querungen auszusprechen.

Die von blinden und sehbehinderten Probanden beschriebenen Probleme
kénnen nachvollzogen werden, auch sind die Schlisse und Empfehlungen
aus unserer Sicht Uberwiegend korrekt. Allerdings sind einige Aspekte
nicht eindeutig dargestellt und einige Begrifflichkeiten stimmen nicht.

Nachfolgend fuhren wir Punkte auf, die aus unserer Sicht noch korrigiert
oder zusatzlich einflieRen mussen.

Kapitel 2. Einfihrung / Seite 3

,FUr blinde und sehbeeintrachtigte Menschen wurde das Angebot an
taktilen Leitelementen im Strallenraum erweitert. Abweichend von den
Standards in Berlin wurden Auffindestreifen aus Noppenplatten sowie eine
taktile Linie zwischen Fahrgasse und Seitenraum im Bereich der
Aufenthaltsflachen realisiert, um sowohl das Queren der Fahrgasse als
auch die Nutzung der gewonnenen Aufenthaltsflachen zu erleichtern.*

- Bei den Auffindestreifen geht es tatsachlich um einer Erleichterung.
Die taktile Linie zwischen Fahrgasse und Seitenraum (Fachbegriff
»lrennstreifen®) ist aber eine Sicherheitabgrenzung. Korrekt ware
daher: ,,... um sowohl das Queren der Fahrgasse zu erleichtern als
auch eine sichere Nutzung der gewonnenen Aufenthaltsflache zu
ermaoglichen.”

Kapitel 5. Bewertung des umgestalteten Strallenraums
5.1. Gehwege / 5.1.2 Befragungsergebnisse / Gestaltung / Seite 10
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,Mit dem Langstock sind diese [Poller] tastbar, da sie bis in den Boden
reichen.”

- Bei der pendelnden Stocktechnik streicht der Stock von links nach
rechts, gleichzeitig bewegt er sich aber auch durch die
Gehbewegung nach vorne. Es kann durchaus vorkommen, dass man
an einem Poller ,vorbeipendelt® und im nachsten Schritt mit ihm
zusammenstolt. Dass die Poller durchaus als Problem erkannt
wurden, lasst die Empfehlung nach einer Umpflasterung erkennen.
Hier sollte es aber auch als Problem benannt werden: ,,Auch mit
dem Langstock sind Poller schlecht zu erkennen.*

5.1 Gehwege / 5.1.2 Befragungsergebnisse / Sicherheitsempfinden / Seite
11

»Einige Personen mit unterschiedlichen Behinderungen &uf3ern, dass der
Fahrradverkehr ihr Sicherheitsempfinden schmalert (R2, B3, M4, M5).*

- Zumindest fur blinde und sehbehinderte Ful3ganger ist der
Radverkehr kein subjektives Problem des Sicherheitsempfindens
sondern eine objektive Gefahr. Die Darstellung ist verharmlosend,
das muss scharfer formuliert werden: ,,...ihre Sicherheit gefahrdet.*

5.1 Gehwege / 5.1.3 Empfehlungen / Seite 11

»Ebene Oberflachengestaltung im Verlauf der Plattenbahn auch im Be-
reich der Grundstuckszufahrten (Austausch des Kleinsteinpflasters unter
Berucksichtigung der Tragfahigkeit).*

- For blinde Passanten ist es hingegen wichtig zu erkennen, dass eine
Gehweguberfahrt vorhanden ist und Fahrzeugverkehr vorkommen
kann. Hier missen Losungen gefunden werden, die beiden Seiten
nudtzen, beispielsweise waren schmalere Mosaikpflasterstreifen
parallel zur Uberfahrt bzw. quer tiber den Gehweg vorstellbar, in
denen dann auch gleich die Poller stehen kénnen. Vorschlag fur eine
Formulierung bei der Empfehlung zu den Pollern (Seite 12): ,Einbau
der Poller bei Gehweguberfahrten in einem Mosaikpflasterstreifen,
der gleichzeitig die Gehweguberfahrt taktil kennzeichnet.”

5.2. Knotenpunkte / 5.2.1 Beschreibung / Seite 13

»In beiden Knotenpunkten gilt die Rechts-Vor-Links-Regelung. Die
Anbindung der Maalenstral3e an den Nollendorfplatz ist
lichtsignalgeregelt. Abgesehen von einer Anpassung der
Fahrbahnmarkierung wurden keine weiteren Eingriffe in der
Knotenpunktzufahrt bzw. -ausfahrt vorgenommen.*

- Die Aussage ,,keine weiteren Eingriffe* ist nur fir den Knoten
Maalenstral3e / Nollendorfplatz riochtig. Am Knoten Maal3enstral3e /
Winterfeldtstral3e wurde im Zuge der Umgestaltung ein
FuRgangeruberweg abgeordnet und durch eine Querungshilfe
ersetzt. Dieser Punkt wird zwar spater noch thematisiert (Seite 14),
muss aber hier korrekterweise erwahnt werden.

5.2. Knotenpunkte / 5.2.3 Empfehlungen / Seite 15



»Einrichtung getrennter Querungsstellen, bestehend aus einer
Nullabsenkung mit Sperrfeld, sowie einem 6cm Bord mit Leitstreifen nach
DIN 18040-3/DIN 32984. Die Breite der Nullabsenkung darf nicht
schmaler sein als 90 cm, aber nicht breiter als 100 cm. AuBerdem darf die
gesamte Absenkung inklusive Verziehungen von Null auf drei Zentimeter
Hohe nur eine maximale Breite von 1,50 m aufweisen.” (ebenso Kapitel
5.3.3)

- Die getrennte Querungsstelle begruf3t auch der ABSV, da der 3 cm
Bord einen Kompromiss darstellt, der bei Laub und Schnee nicht
mehr funktioniert und dann keine Sicherheit mehr bietet.

- Der Bord fur Blinde ist jedoch nicht mit einem ,,Leitstreifen*
versehen, sondern mit einem Richtungsfeld. Auch wenn das Feld
naturlich ebenso leitet, sollte doch der normgerechte Begriff benutzt
werden.

- Die Bodenindikatoren werden zwar in einem gesonderten Abschnitt
der Erhebung behandelt, dennoch muss hier erwahnt werden, dass
zur getrennten Querung nach DIN 18040-3 / DIN 32984 naturlich
auch untrennbar der Auffindestreifen dazu gehort.

- Die Breitenangabe von 1,50 m inklusive Verziehung ist uns aus den
Normen nicht bekannt und sollte entfallen

,verbesserung der Sichtbeziehungen an der westlichen Querung am
Knotenpunkt Maal3enstral3e / Winterfeldtstral3e (siehe Abbildung 7).“

-  Warum fehlt die Empfehlung fur den von den Befragten fur
notwendig erachteten FulRgangertberweg? Wie ist hier die
Abwagung erfolgt, dies nicht zu empfehlen? Alle Aussagen zu
Querungen lesen sich so, dass die Befragten von einem Vorrang der
FulBganger ausgehen — was objektiv nicht gegeben ist. Wenn aber
dieses Bedurfnis nach Sicherheit so grof3 ist und auch im nachsten
Punkt ,,MaBnahmen fur hohere Aufmerksamkeit des Auto- und
Radverkehrs an den Querungsstellen* gefordert werden, warum
dann nicht gleich FulRgangeruberwege empfehlen?

5.3. Querungen der Fahrgasse abseits der Knotenpunkte / 5.3.2.
Befragungsergebnisse / Sicherheitsempfinden / Seite 17

,Der lautlose Radverkehr ist fur Befragte mit beeintrachtigtem Horver-
mogen nicht zu hoéren....”

- Auch fur blinde und sehbehinderte FuR3génger ist das ein
Sicherheitsproblem und es wundert uns, dass das nicht geaul3ert
sein sollte.

5.3. Querungen der Fahrgasse abseits der Knotenpunkte / 5.3.3.
Empfehlungen / Seite 18

(Zur getrennten Querung siehe oben)

,Ob ein Tastmodell hilfreich sein kdnnte, ware mit Betroffenen zu erdrtern.
Eine zuséatzliche Moblierung dieser Art im Bereich der Aufenthaltsflache
kénnte auch behindern (siehe Abbildung 11).“

- Ob ein Tastmodell hier wirklich hilfreich sein kénnte, ist sicherlich
diskussionswiurdig. Es aber auf Grund einer maglichen Behinderung
abzulehnen, ist nicht akzeptabel. Selbstverstandlich muss solch ein



Objekt nattrlich so angeordnet werden, dass es nicht behindert. Der
letzte Satz muss gestrichen werden.

5.4. Auffindbarkeit der Querungsstellen / 5.4.2. Befragungsergebnisse /
Seite 19

»,Die Rippenplatten an den Aufstellflachen der Querungen sind in Berlin
vertraut und bekannt.*

- Hier sollte noch der Fachbegriff ,,Richtungsfeld” eingefligt werden.

5.5. Aufenthaltsflachen / 5.5.2 Befragungsergebnisse / Orientierung und
Sicherheitsempfinden / Seite 22

,Der taktile Leitstreifen zur Begrenzung der Fahrgasse auf der oOstlichen
Aufenthaltsflache ist tastbar. Die Befragten, die blind bzw. seh-behindert
sind, finden diesen Leitstreifen allerdings erst nach einem Hinweis.*

- Dies ist kein ,,Leitstreifen” sondern ein ,,Trennstreifen“, der den
sicheren Aufenthaltsbereich von der unsicheren Fahrbahn trennt —
hier bitte den korrekten Begriff benutzen.

- Er war von uns als asymmetrischer Streifen vorgesehen, damit die
Zuordnung sicher / unsicher eindeutig erfolgen kann. Diese Funktion
erfullt er aus Sicht des ABSV leider nicht. Da aber parallel dazu die
quadratischen Poller angeordnet sind, ist eine Unterscheidung
dennoch madglich, so dass dieses Manko nicht so sehr zum Tragen
kommt. Es ware aber hilfreich, wenn dieser Aspekt hier erwahnt und
bei den Empfehlungen aufgegriffen werden kdnnte, damit nicht
diese falsche Ausfihrung anderswo als funktionierend angesehen
wird.

- Da es bei diesem Punkt um die objektive Sicherheit geht, muss in
der Uberschrift ,,Sicherheit* und nicht ,Sicherheitsempfinden*
stehen.

5.4. Auffindbarkeit der Querungsstellen / 5.4.3. Empfehlungen / Seite 23

»~Zuséatzliche barrierefreie Zugange zu den Aufenthaltsflachen
(Bordsteinabsenkungen,...”

- Bordsteinabsenkungen in welcher Form? Mit 3 cm Bord ja offenbar
nicht von allen nutzbar, als Nullabsenkung aber bitte nur mit
Sperrfeld! Konkreter ausfuhren.

»1aktile Leitelemente auf der dstlichen Aufenthaltsflache. Erganzend
Integration der Begegnungszone Maal3enstralR3e (inkl. Erreichbarkeit der
Sitzbanke im Bereich der Aufenthaltsflachen) in Apps fur barrierefreie
Mobilitat. Ob ein Tastmodell fur diese Aufenthaltsflache hilfreich sein
kénnte, ware mit Betroffenen zu eroértern. Eine zusatzliche Moblierung
dieser Art im Bereich der Aufenthaltsflache konnte auch behindern.”

- Hier werden einige Punkte in einem Spiegelstrich zusammen
aufgefuhrt, die nicht unbedingt zusammen gehoren (taktile
Leitelemente, Apps, Tastmodell) - besser trennen.

- Taktile Leitelemente jetzt zum Leiten oder sind die Trennstreifen
gemeint?



Die Erreichbarkeit von Banken in einer App darzustellen, erscheint
uns unrealistisch. Im Ubrigen erreichen solche app-basierten
Losungen nicht alle Nutzer.

Zum Tastmodell siehe oben.

5.6. Attraktivitat der MaalRenstral3e / Seite 23

»Ebenfalls positiv wahrgenommen wird, dass Bordsteinabsenkungen
vorhanden sind.*

Die aber an anderer Stelle wegen ihrer Ausfuhrung mit 3 cm
kritisiert werden. Wie relevant ist denn das Thema nun wirklich?

»,Dazu zéhlen ein eingeschranktes Sicherheitsempfinden bei der Querung
der Fahrgasse, fehlende klare Vorfahrtsregeln, Chaos zu manchen Tages-
zeiten, besonders durch starken Lieferverkehr und haltende/parkende
Autos.”

Hier werden nochmals die fehlenden klaren Vorfahrtsregeln
hervorgehoben. Es besteht also Bedarf nach gesicherten Querungen
(,,Zebrastreifen*). Warum werden diese nicht empfohlen?

6. Ordnungsrechtliche Empfehlungen / Seite 24

Auch hier vermissen wir die Empfehlung fur Ful3gédngeruberwege
(siehe oben).

8. Zusammenfassung / Seite 27 ff

Die Empfehlungen entsprechen — bis auf den Behindertenstellplatz,
der begrunten Abgrenzung und der ,,netten Toilette” — den in den
einzelnen Kapiteln aufgestellten Empfehlungen und sind oben von
uns kommentiert. Die Anderungen sind hier entsprechend zu
Ubernehmen (beispielweise Verwendung der Fachbegriffe).

Die Aussage, dass ,,die Bordsteinabsenkung auf 3 cm fur Blinde und
Sehbeeintrachtigte einen guten Kompromiss darstellen” mussen wir
zuruckweisen. Auch fur diesen Personenkreis ist das ein
Kompromiss, der sie erheblich beeintrachtigt. Zum einen sind die 3
cm bei Laub, Schnee und Split nicht mehr ertastbar und zum
anderen werden in der Realitat haufig sehr viel geringere Bordhdhen
verbaut. Insofern wird auch von unserer Seite die getrennte
Querung befurwortet.

Die Ausfihrungen zu dem Zebrastreifen an der Winterfeldtstrale
sind widerspruchlich. Hier wird argumentiert, dass ,,diese ...
Uberwiegend gut Uber die Fahrgasse kommen*, im Rest des Berichts
wird aber genau diese Stelle als Problem beschrieben.

Die Aussagen ,,dass sich die Regeln des vertraglichen Miteinanders
der Verkehrsarten und der gegenseitigen Rucksichtnahme vor Ort
nicht automatisch tber die Gestaltung des Stral3enraumes
vermitteln“ und ,,Menschen mit einer héheren Vulnerabilitat fuhlen
sich eher verunsichert.” sind wichtige Erkenntnis, die hier aber eher
versteckt als hervorgehoben werden. Sie fuhren leider zu keiner
Erkenntnis, im Gegenteil wird die Idee der Begegnungszone — und
somit vor allem das Konzept des ,,flachigen Querens* - als



unantastbar hingestellt und die Sicherheit offenbar als unterrangig
betrachtet.



Bezirksamt Tempelhof-Schdneberg von Berlin beml'm

Die Bezirksburgermeisterin
Beauftragte fir Menschen mit Behinderung

Datum: August 2017

Stellungnahme zum Evaluierungsbericht ,,Bewertung des umgestalteten
Straenraums aus Sicht von Menschen mit Behinderungen”

Vorlauf

Die Absicht, Aufenthaltsraume im Verkehrsraum zu schaffen, die die Aufenthaltsqualitat von
FuRganger_innen spirbar verbessert, wird von der Beauftragten fir Menschen mit
Behinderung und dem Beirat von und fir Menschen mit Behinderung begriif$t. Voraussetzung
hierbei ist die gleichberechtigte und verkehrssichere Nutzbarkeit dieser Aufenthaltsraume fir
Menschen mit unterschiedlichen Behinderungsarten.

Darum wurden in der Planungsphase vom Beirat von und fiir Menschen mit Behinderung und
der Beauftragten flir Menschen mit Behinderung folgende wesentliche Empfehlungen
erarbeitet:

e Versetzung der Bordkanten in Richtung StraBenmitte zur Schaffung einer
Aufenthaltsflache durch Verbreiterung des Gehweges und durch Rickbau des
vorhandenen Radstreifens
Hierdurch wirde eine barrierefrei, stufenlos erreichbare Aufenthaltsflaiche entstehen

e Pflanzung einer weiteren Baumreihe am Rand der versetzten Bordkanten

e Beibehaltung des Zebrastreifens am westlichen Knotenpunkt Winterfeldstr.,
Ausstattung aller Knotenpunkte mit Zebrastreifen, um sichere und reguldre
Querungsmoglichkeiten zu schaffen; Ausstattung der Zebrastreifen mit selbst
leuchtenden Elementen
Begriindung: die in einer Begegnungszone gewollte und notwendige ,gegenseitige
Ricksichtnahme” auch an nicht reguldren Querungsstellen ist fir Menschen
Beeintrachtigungen, insbesondere fiir blinde und sehbehindere Menschen dulRerst
riskant. Dieser Personenkreis ist zwingend auf verkehrsrechtlich eindeutige und sichere
Querungsstellen angewiesen.

Fahrverbindungen - Bus: Rathaus Schoéneberg: M46, 104; S — Bahn: S Schoneberg: S1, S41, S42, S45, S46; weiter
ab hier mit Bus M46
U — Bahn: U Rathaus Schoneberg: U4 (nicht barrierefrei)
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Berliner Sparkasse DE 54 1005 0000 1130 0030 07 BELADEBEXXX
Berliner Bank DE 30 1007 0848 0510 5127 00 DEUTDEDB110

Bundesbank DE 57 1000 0000 0010 0015 45 MARKDEF1100



e Installierung eines durchgehenden taktilen Trennstreifens entlang der zulassigen
Sondernutzungsflache flir Gewerbetreibende, um blinden und sehbehinderten
Menschen Orientierung auf dem Gehweg zu erméglichen und ZusammenstéRe mit
Mobiliar zu verhindern

Diese Empfehlungen wurden — bis auf den Riickbau des Radstreifens - nicht angenommen,
teilweise aus finanziellen Griinden, teilweise mit Bezug auf die Strafenverkehrsordnung, nach
der Zebrastreifen einem der Grundgedanken einer Begegnungszone (Moglichkeit des Querens
Uberall innerhalb der Begegnungszone) widersprachen.

Der Beirat von und fiir Menschen mit Behinderung und die Beauftragte fiir Menschen mit
Behinderung erklarten sich nach Ablehnung der Empfehlungen bereit, mitzuwirken an der
Erarbeitung von alternativen , nicht erprobten MaBnahmen zur Gewahrleistung der Nutzbarkeit
und Verkehrssicherheit fir Menschen mit unterschiedlichen Behinderungsarten in der
Begegnungszone.

Evaluierung

Da die barrierefreie Wirksamkeit der erarbeiteten alternativen Mallnahmen mangels
vorhandener Praxiserfahrungen ungesichert war, wurde von den genannten Akteuren die nun
vorliegende Evaluierung der Nutzbarkeit und Verkehrssicherheit fiir Menschen mit
unterschiedlichen Behinderungsarten in der Begegnungszone dringend empfohlen.

In der Phase der Konzeptionierung dieser Evaluation wurde sich insbesondere auf folgende zu
evaluierende neuralgische Punkte der Begegnungszone verstandigt:

e Auswirkungen des Wegfalls des Zebrastreifens

e Taktile Abtrennung zwischen Fahrbahn und Aufenthaltsflache durch Noppenstruktur

e Barrierefreie Erreichbarkeit der Aufenthaltsfliche an den nicht reguldren
Querungsstellen

e Verstandlichkeit der zusatzlichen taktilen Leitstreifen

e Barrierefreie Nutzbarkeit der Aufenthaltsflache

Nach Lektlre der Befragungsergebnisse im vorliegenden Evaluierungsbericht werden die hierin
aufgefiuhrten Empfehlungen zur Nachbesserung wie folgt prazisiert bzw. erganzt:

Gehwege
Installierung einer durchgehenden taktilen Begrenzung entlang der zugelassenen

Sondernutzungsflache fiir Gastronomie und Handel.



Querungsmoglichkeiten
Die Schaffung reguldrer verkehrssicherer Querungsmaoglichkeiten an den Knotenpunkten durch

Zebrastreifen wird dringend empfohlen.

Trennung Fahrbahn-Aufenthaltsflaiche

Die verwendete noppenartige Abtrennung erfillt nicht die erhoffte Wirkung.
Langstocknutzer_innen haben Schwierigkeiten, diese zu finden und zu deuten. Um die
Verkehrssicherheit fir blinde und sehbehinderte Menschen zu gewédhrleisten, muRB hier
nachgebessert werden.

AbschlieBende Bemerkungen

Es wird davon abgeraten, die Bewertung und Gewichtung der Befragungsergebnisse hinsichtlich
Nachbesserungen und Gestaltung weiterer Begegnungszonen nach Haufigkeit der gegebenen
Antworten ohne Bezug zur Behinderungsart vorzunehmen. Da die unterschiedlichen
Behinderungsarten bei den Befragungen unterschiedlich stark vertreten waren, kime es zu
Verzerrungen bei einseitig quantitativer Aus —und Bewertung. Was z.B. von den blinden und
sehbehinderten Interviewpartner_innen als problematisch aufgefiihrt wurde, ist fiir diese
Gruppe essentiell, wahrend es fiir die zahlenmaRig starker vertretene Gruppe der Menschen
mit Gehbehinderung oder mit anderen Behinderungsarten nicht oder nur marginal von Belang
ist.

Die Evaluierung hat ergeben, dass niemand der befragten Personen mit Behinderung die
Aufenthaltsflache, also den eigentlichen Kern einer Begegnungszone, fiir den eigenen
Aufenthalt aufsuchen und nutzen wiirde. Als Griinde werden aufgefiihrt - neben der fiir einige
Befragte schwierigen Erreichbarkeit - die als wenig attraktiv empfundene Gestaltung und
Aufenthaltsqualitat.

Die beabsichtigten Regeln innerhalb einer Begegnungszone vermitteln sich den
Verkehrsteilnehmer_innen mit Behinderung nicht bzw. nur teilweise selbsterkldrend durch die
gewadhlten Gestaltungselemente.

Auch eine verstarkte Information Gber die Bedeutung der gewéhlten taktilen Bodenelemente
durch lokale Behindertenorganisationen an die Community blinder und sehbehinderter
Menschen kann nur einen begrenzten Teil der Menschen erreichen, die sich in der
MaaRenstralle aufhalten. Nicht erreicht werden hierdurch blinde und sehbehinderte Berlin-
Besucher_innen und Tourist_innen.

Diesem Manko kann bei weiteren Begegnungszonen abgeholfen werden, wenn die
bestehenden Bordkanten als verlaRRliche und regulare taktile Trennung zwischen Fahrbahn und
Gehweg- bzw. Aufenthaltsflache versetzt und beibehalten werden.



Wir danken der federflihrenden Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz fir die
Bereitstellung der Mittel zur Durchfiihrung der Evaluierung und den Biiros ,, TollerOrt“ und ,,BiP
Berlin®, die die Evaluierung durchgefiihrt und dokumentiert haben.

Mit freundlichen GrifRen

Franziska Schneider
Beauftragte fir Menschen mit Behinderung
Geschaftsfuhrerin des bezirklichen Beirates von und fur Menschen mit Behinderung
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